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Mitteleuropäischer Motorwagen-Verein. 



In Heft IV der Vcrcinsreitschiift war in extenso der Vortrag 1(1 
Hfl in Ludwig Lohner-Wien «her Elckiro-Henzin. W.igrn wiedergegeben 
worden. Ks gesrliali dies in der Absicht, allgemein Ober den Stand 
dieser eine Sonderklasse der Automobilen bildenden Fahrzeuge zu 
unterrichten, erneut Interesse für dieselben in weitere Kreide zu tragen 
und evenl. an der Hand der von Heim Lohner Gebotenen höchst 
dankenswerten AniegiibKen eine internationale Son let- Veranstaltung zur 
VoilHbrung und wissenschaftlichen Prüfung von Kabizeugen, weh he 
durch Vciliindung von Verbrennungsmotoren mit elektrisch« Kiafl- 
Dberttagur-g rettirhen weiden, in die Wege zu leiten. 

Zur Vorbesprechung dieser Angelegenheit hatte der Voi stand 
eine giüsscie Anzahl von technischen und solihcn Mitgliedern, dcien 
Interesse füi diese Flage voi auszusetzen war, zu eine: Versammlung 
aul Dienstag, den 15 M.irz. abends 7 Uhr. io einem Saale 
<les Restaurants ./um 11 e i del berger " eingeladen. 

Llwa 7<l Henen halten du Einladung Folge geleistet. Herr 
Ludwig l.ohncr war eigens zu dieser Versammlung nach IJerlin ge- 
kommen. L'ie Herren Ollizieie der lnspektion der Veikchistruppen 
und rler Versuchs-Al leilung derselben waren last vollzählig erschienen. 
Das Kais. Kcichspostami war durch Heiiu Pusthauiuspeklor Lerche, 
das Ministerium der öltenll. Ail.eilen durch Hei in Eisenbahiibauinspeklor 
Kunze, das Kgl Poliici-Piisidinm durch Heim IVlizcihaiiptmaon Vogel 



Herr Giaf von Talleyiand-Pciignrd wies einleitend darauf hin, 
dass der Verein jetzt nach L'cberwindung der mit der Schaffung seiner 
eigenen Zeitschrift verbundenen Schwierigkeiten, welche alle Kiältc in 
den letzten zwei Jalitcn in Anspruch nahmen, sich wieder mit grösseier 
Intensität seiner weiteren progTnmma«igcn Vcrciosl.iiigkcit widmeu 
könne und nunmehr wieder öfter Gelegenheit zum Zusammenheilen 
der Mitglieder und zur Behandlung und Küidentng der fachlichen Klagen 
in internem Kreise bieten werde 

Herr Zivilin 6 enieur Dr. E MuucudortT lcj;te als Kefctenl die 



Umstände und Tatsachen dar, welche Veranlassung zu der i 
Versammlung und zur Aufstellung des zu behandelnden Themas waren. 

Herr Ludwig Lohner entwickelte in längerer Ausführung Gruud- 
züge eines Piogiamtus füt die Ptufurig von Autoitiobllen im allgemeinen 
und 1- tektro.Benzinwagen im besundeien. Seine Ausführungen fanden 
die beifälligste Aufnahme 

Heir Ingenieur W. A Th. Mfiller von den Siemcns-Sibuckerl- 
Werken hatte mit Genehmigung der lelxleicn las Modell der zu dem 
Picisausschrcibcn des Knegsministerium» und des Ministeriums für 
Land» ir iv lull p.p. gelieferten Vorspanninaschine mit elekiiiscbci Kuft- 
üciliagung zur Stille und gab eingehende Ei lautcrungen zu diesem 
System. Ileir Müller befand sich mit vielen der von Heini Lohner 
begründeten Gesichtspunkte in l'ehercinstimrnung. stcllie aber in 
andeieu Punkten zum Teil abweichende Ansibjnuitgen auf. 

Die Ausfuhrungen beider Herren »aren von hohem sachlichen 
Intel esse, und es wird Sorge getragen wei len, dieselben in ein- 
gehendem l'iotokoll für die »eitere Behandlung niederzulegen. 

Au der Diskussion beteiligten sich noch Herl Zivilingenieur Maat 
R. Zcchlin und Heir F. Misinabl Line weileie Ausdehnung derselben 
war dunh die voigetfickle Zeit nicht angängig, und es gelangle schliess- 
lich auf Vorschlag des Ihn» Dr Donath der Bcschluss zur Annahme. 
Denn Dr. Milllendotff mit dem Entwürfe eines Programms lüi die 
weitere Behandlung dei Flage zu beauftragen nnd diesen in einer Ver- 
sammlung im nächsten Monat zur Diskussion zu stellen, wo/u Heir Dr. 
Müllendoiff sich liclienswürdigciwcisc bereit erklärte*. 

Mit Dank winde davon Kctmtni« genommen, das» inzwischen, 
und zwai am 29. Marz a. c. Herr F. Mismahl im Verein einen 
Vortrag Ober die wirtschaftliche Bedeutung dieser Krage halten wird. 

Nach offiziellem Siblins der Versammlung blieben die Anwesenden 
noch in lieiei Ausspiacbe beisammen, wobei die Gegenwart des Herru 
Lohncr mancherlei erwünschte Anknüpfungspunkte bot. 

O. Cm.— 
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Der 5 üssin 9-Wagen. 



Auf der bevorstehenden Frankfurter Ausstellung wird sich 
zum erstenmal der neue, aus der .Fabrik für Motorlast- 
wagen und Verbrennungsmotoren Ton H. Büssing, 
Braunsen weig", hervorgegangene Laslselbslfahrer dem grossen 
Publikum zeigen. 

Der Wagen macht äusserlich (Mild 1) auf den ersten Blick 
den Kindruck, als weon er nichts besonders Neues brächte; 



einiger Schrauben als zusammenhängendes Ganzes losgenommen 
werden. — Dadurch, dass die Ventilsteuerung hoch liegt, ist 
ferner am Kurbelgehäuse K;iurn gewonnen für die Anbringung 
von Schauklappen, durch welche ein Nachsehen der Kurbel- 
welle und l'lcuclslangc bequem ermöglicht wird. 

An dem Wagen, Mild 3 und 4, fällt die Anordnung von 
zwei Getriebekästen (<z und 4) auf. 
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auch ist ja die Konstruktion der Lastwagen dem Haupttyp nach 
soweit als festgelegt anzusehen, dass man auf wesentliche 
Neuerungen im allgemeinen z. '/.. kaum rechnet. Dennoch bringt 
Herr Direktor Büssing mit diesem Fahrzeug einige recht be- 
merkenswerte Neukonstruktionen; die Fabrik bat mir freund- 
licherweise die Zeichnungen der Hauptteile überlassen, ich bin 
somit in der angenehmen Lage, die I.cscr der '/.. d. M, M. V. 
noch vor Eröffnung der Ausstellung mit den eigenartigen Ab- 
weichungen von der gewohnten Norm und den zum Patent an- 
gemeldeten Erfindungen bekannt zu machen, die den Büssing- 
Wagen kennzeichnen. 

Bild 2 stellt zunächst eine Ansicht des Motors dar, 
dessen allgemeine Anordnung auch aus den Abbildungen 3 und 4 
zu erkennen ist. Fr ist zweizylindrig und hat 9 PS ; die Fabrik 
baut auch Vierzylindermotoren. 20 PS. Das Eigenartige an dem 
Motor ist die Anbringung der Nockenwelle und der Ventil- und 
Zündstcucrung oberhalb der Zylinderkdpfe. Es witd da- 
durch ermöglicht mit einer Steuerwelle die an beiden Seiten 
der Zvlinder angeordneten Ein- und Auslassventilc zu betätigen. 

Der auf diese Weise angebrachte Stcucrungsmcchanismus 
gewährleistet eine grosse Betriebssicherheit und geringe Ab- 
nutzung, da die Sleuerungsteile dem Schmutz und Staub der 
Strasse weniger ausgesetzt sind. 

Besonders bemerkenswert ist die bequeme Zugänglichkeit 
und Ucbersicht der einzelnen Steuerungsorgane. Dieselbe wird 
namentlich bei Verwendung des Molois zum Scbiffsbelriebe 
hcrvoilicten. Die komplette Steuerung kann durch Lösen 



Im Gctriebckastcn a sind drei verschiedene Geschwindig- 
keits-Wcchsclräder und dt r Rückwärtsgang angebracht, im Ge- 
tricbckaslen 6 der Antrieb der Vorgelegewelle durch konische 
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Zahnräder un.l zwei verschiedene GL-schwindigkeiis- Wechsel- 
räder; letztere treiben die Kettcnradwelle an 

Der Geschwiudigkeitswecbsel im Getriehckastcn a wird 
betätigt dureb die beiden Hebel 1 und 2, im Getriebekasten 4 
durch den Hebe) 3 (Bild 4). Durch Zurücklegen des Hebels 1 
wird der Rückwärtsgang eingeschaltet 

Durch Kioscbaltung eines der beiden Käderpaarc im Ge- 
triebekasten i können die drei Geschwindigkeiten des Getriebe- 
kastens a verdoppelt werden; bei Einschaltung des anderen 
bleiben sie unverändert 



man sich je nach der Last, die der Wagen trägt, und den 
Wegwiderständen, die man auf der Fahrt zu erwarten hat (also 
Steigung* rerhältmsse, Weller, Slrasseuzustand usw.) von vorn- 
herein auf „langsame" oder auf „schnelle" Fahrt einrichten 
kann. Für Fahrt mit Last, namentlich in schwierigem Gelände, 
wird man meist mit den „langsamen" Tempos von 2, 5, 8 km/Std. 
zufrieden sein dürlen; man hat dann unterwegs eine gewisse 
Gewähr für die gute lledieuung des Wagens, da der Führer 
nicht in Versuchung kommt, höhere Geschwindigkeiten einzu- 
rücken als für den Wagen und die Strasse gut ist und 





Fig. 4. 



Es sind also folgende Geschwindigkeiten zu erzielen: 



I. Gang: langsam 
II. - 



III. 
L 
II. 
III. 



schnell 



Diese Einrichtung erinnert an 
wagens zum Train-Rcnard, der auf 
nmbitatisstcllimg zu scheu war; sie bietet hier den Vorteil, das*. 



•> km 
5 - 

H 

•» - 

10 . 

diejenige des Vorspann- 
der letzten Pariser Auto- 



Motor sicher geleistet wird; das Probieren, ob der Motor nicht 
noch einen höheren Gang durchzieht, das meist nutzlos ist und 
bald zwingt wieder einen langsameren Gang einzuschalten, ist 
ja den Führen so schwer abzugewöhnen. Der Büssing-Wagen 
trägt 3000 kg und mehr; bei einer selchen Last ist eine höhere 
Geschwindigkeit als 8 km.Std. nur auf guten Strassen ohne 
Schaden für den wertvollen Kraftwagen zulässig. 

Anders bei der Leerfahrt^ hier kann naturgemäss schneller 
gefahren werden, man wird also oft von vornherein die .schnellen" 
G.inge einrücken. 
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Der Gelriebekasten * mit «1er Kcttcnradwclle ist am 
Rabtnen gelenkit; aufgehängt. 

Die Räder wcrJcn mittels Kette angetrieben, die zweifel- 
los vor dem Zahnkranzantrieb <ien Vor/u« grösserer Elastizität 
besitzt. 

Eine besonders charakteristische Konstruktion des ISüssing- 
Wagcns ist die „Wagenzugvorrichtung" (D K. I'. a.), sie 
ist in Bild "i gesondert dargestellt. Wie ersichtlich, ist die 
Treibachse vermöge einer eigenartigen Einspannutig zwischen 
Federn horizontal und vertikal beweglich. 

ISeim Anfahren oder beim Uehcrgang von einer n : edercn 
zu ciaer höheren Geschwindigkeit entsteht bekanntlich — mehr 
oder weniger unvermeidlich — ein Ruck in der Kette ia'f, der 
dieselbe (in der Bfeilrichtung) spannt und das Hinterrad ver- 
mittels des Kettenrades in Bewegung setzt oder seine bisherige 
Drehung beschleunigt. Die Büssingschc Vorrichtung soll nun 
die schädlichen Wirkungen dieses ruckartigen Anziehens der 
Kette abschwächen, indem zunächst die ganze Hinterachse eine 
kleine Vorwärtsbewegung macht. Es ist dies ermöglicht durch 
die Verschiebbaikeit der l'unkte A, I und c. Die starke Feder 
bei c ist mit einer gewissen Spannung eingestellt, die grösser 
ist als die beim noimaien Fahren auftretende Zugkraft, sie 
spannt für gewöhnlich das Gestänge r -b (dessm vorderer Teil«' 
bei r regulierbar ist) derart an, dass der bei / in einer Kulisse 




Fig. 



verschiebbare Bolzen die in der Zeichnung dargestellte Lage- ein- 
nimmt; es wird dadurch verhindert, dass die Federspannung in die 
Kette übergeht. Die Stützpunkte der auf der Achse liegenden 
Rabmenfcdcr sind hei h ebenfalls in Kulissen beweglich, damit die 
Uebertragung der Last auf die Federn stets unter gleichen Ver- 
hältnissen, auch bei veränderter Lage der Achse, stattfindet. 
Die Feder t fängt nun also beim Anfahren den Ruck der Kette 
auf, gibt nach und mildert auf diese Weise die Beanspruchung 
sowohl der Kette selbst wie aller anderen Tratsmissi<msleile, 
von der Kupplung, den Zahnrädern des Getriebekastens und 
des Differentials, den Cardangclenkcn und der Weile bis zu 
den Zähnen des kleinen und grossen Kettenrades, den Befesti- 
gungsteilen des letzleren, den Radspeichen und selbst bis zur 
Bandage. 

Wenn sich diese Hinrichtungen im längeren Betriebe be- 
wahren — und das darf angenommen werden, da bereits 
günstige Ergebnisse aus mehrmonatigen Versuchen vorliegen — , 
so haben wir es hier ohne Zweifel mit einer Konstruktion zu 
tun, die wohl geeignet ist, die bekannten Missstände, die sich aus 
der abgestuften Wirkungsweise . des Wechselgetriebes ergeben, 
ganz erheblich abzuschwächen. Dies ist von um so größerer 
Bedeutung, als alle Bemühungen, an die Stelle dieser Tians- 



mission'eine elastischere zu setzen (elektrisch, hydraulisch etc.), 
bisher kein positives Ergebnis gehabt haben. Das Wechsel- 
getriebe ist einstweilen immer noch die einzige praktisch hin- 
reichend erprobte und bewährte Transmission; gerade deshalb 
aber sind Bemühungen, ihre anerkannten Schwächen zu be- 
seitigen, mit Dank zu begnissen, 

Wie aus der Zeichnung ersichtlich, ist die zufolge der 
wechselnden Belastung des Wagens veränderliche Höhenlage 
des Rahmens und somit des hinteren Lagerhoeks ä uod des 
vorderen Angriffspunktes des Zuggeslänges (bei ,fl nicht von 
erheblichem l-intluss auf die Wirkungsweise der ganzen Vor- 
richtung; das von der Feuer c uaifasslc hintere Ende des Ge- 
stänges folgt der Bewegung des Lagerhoeks d; es ist mit dem 
hinteren linde von b durch ein Vertikalgelenk verbunden; das 
vordere linde von 6 ist in gleicher Weise an dem die Achse 
fassenden Miltelstück befestigt. Die Elastizität der ganzen Vor- 
richtung ist somit auch von günstigem Einfluss auf die aus den 
Wcgcunchcnheitcn sich ergebenden Stosswirkungen. Bei eiuem 
i Heben des Rades infolge Auffahrens auf einen Stein gibt zu- 
nächst die Wagenfeder nach; da der Drehpunkt bei g fest ist 
und derjenige bei / gehoben wird, müsslc der Bolzen bei / — 
wenn die Achse nur vertikal beweglich wäre — nach der 
Kulisse hin ausweichen, hier wird er aber durch die Feder c so- 
gleich zurückgezogen, wobei die Wagenfeder (bei M) mitgleitet; 
es entsteht also bei dem Auffahren auf den Stein eine kleine 
Verzögerung des Rades, der Sin.« wird auch hier gemildert. 
Will umgekehrt das Rad in eine Vertiefung der Stiasscndecke 
herabspringen, so wird wieJerurn diese Stossbewcgung durch 
die Feder c gemässigt, da dieselbe das Rad aufhält. 

Das durch diese Zugvorrichtung erreichte sanfte An- 
fahren ist von besonderer Bedeutung beim Betrieb im Winter, 
aut Schnee und Eis. Der stehende Wagen hat hier in der 
Regel den Schnee unter den Kadern zusammengedrückt; die 
Eisenbandage ist angefroren Wird nun bei einem Wagen mit 
gewöhnlicher Transmission zum Anfahren eingekuppelt, so 
zwingt die Kette mit einem Ruck das Rad zur Drehung, die 
Eisenbandage schleift die Eis Schnccstcllc, auf der das Rad 
steht, noch glatter und das Rad dreht sich auf der Stelle, ohne 
i den Wagen vorwärts 2u bringen. 

Anders bei der Büssingschen Zugvorrichtung. Hier tritt 
nicht sogleich ein gewaltsames Drehen oder Herumwürgen des 
Rades ein, sondern die ganze H.ntcrachsc wird ein we-'ig vor- 
wärts gezogen, wobei das Rad natürlich rollt. Dies Vorschreiten 
der Achse iufolge des Kettenrucks und unter Ueberwindung 
der Feder c dauert freilich nur solange, bis der Bolzen bei ./ 
in der Kulisse vorn anstössl. Dies genügt aber, um das Rad 
aus dem Eisloch hcrauszurollen, in dem es stand. Bei der 
sanften Art des Anfahren* soll in der Regel die sofortige Fort- 
bewegung gesichert sein. Eine ähnliche Erscheinung zeigt sich 
bekanntlich auch beim elektrischen W.igenantncb , auf der gleis- 
losen Bahn bei Grevenbruck — von Schiemann & Co - haben 
kürzlich Versuche unmittelbar nach reichlichem Schneefall und 
bei eintretendem Tauwetter stattgefunden; der Motor« .igen 
konnte mit glatten Radreifen eine Nutzl.ist von 20 t ziehen. 
Das sanfte, allmähliche Anziehen und das Vermeiden von 
Sprüngen bei der Gcscbwindigkcitsstcigerung spielt hierbei eine 
wesentliche Rolle. 

Der Konstrukteur hat aber auch nnch in anderer Weise 
dem Winterbetriebe Rechnung getragen; er legt mit vollem 
Recht Weit hierauf, den:', was nutzt in unseren Z-.ncn bei einen» 
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grossen ununterbrochen arbeitenden Betriebe ein Automobil, 
das im W'nter den Dienst versagt? In stadlischen Strassen 
wird freilich in der Regel der Sclinee sogleich beseitigt aber 
es muss unbedingt verlangt werden, dass auch da, wo er liegen 
bleibt, der l-astkraftwagen seinen Betrieb aufrecht halten kann. 
Bekanntlich kann man die« mit Reifenarmierungen besonderer Art 
Eisstollen u dg!, bis zu einem gewissen Grade erreichen. Diese 
Mittel greifen aber überall da, wo die Schneedecke beseitigt 
ist, die Strasse stark an. Gelingt es also, ohne solche Ar- 
mierungen auszukommen, so ist das zweifellos ein grosser 
Vorteil. 

Der Konstrukteur hat dies mit Hülfe des Sandstreuers 
(D. R. P. a.) versucht, den er aber — und das ist das Neu- 
artige ■ • mit Hilfe der Auspuflgase hclätigt, die injektoraitig 
den Sand aus dem Zuführungsrohr vom Sand-Behälter reissen 
und unmittelbar vor die Hinterräder schleudern (Bild 1). Zu diesem 
Zwecke werden die Auspuffgase dicht vor beide Räder ge- 
leitet; vor ihrem Austritt aus diu Auspuffrohren wird trockener 
Sand von dem an jeder Seite des Wagcnrabmcns angebrachten 
Sandkasten zugeführt. Die Sandgcfasse sind durch Schieber 
geschlossen, welche vom Führersitz aus mittelst Handhebel und 
Gestänge betätigt werden können. 

Es ist klar, dass hierdurch in Verbindung mit dem oben 
beschriebenen sanften Vorziehen der Räder, die somit sogleich 
auf frischem Sand eine gute Adhäsion finden, ein vorzügliches 
Mittel zum sicheren Anfahren gegeben ist; wenn nötig, kann 
auch während der Fahrt in geringem Masse, namentlich bei 
Bergfahrten, Sand gestreut werden. 

Die nachstehende Tabelle einiger Versuctsergebnisse 
lässl erkennen, dass der Wagen mit allen den geschilderten 
Einrichtungen zu guten Leistungen befähigt ist. 

Die Hergstützc (D.R. P. a.) ist in der Mitte der Hinter- 
achse aufgehängt; in der Stülzstange (Bild 3) ist eine Druckfeder 
angeordnet. Am unteren Ende der Stülzstange ist eine, in der 
Milte mit einem Celcnk versehene Zugstange angeschlossen, 



die am unteren Ende am Rahmen aufgehängt ist. Zur Be- 
tätigung der üergstützc ist an den Gelcnkpunktcn der Zugstange 
eine Schnur befestigt, bei deren Nachlassen die Bergstütze in 
Gebrauch genommen wird. Die Hergstützc ist verhältnismässig 
kurz und wird infolgedessen beim Beginne der kückwärts- 
bewegung des Wagens sicher eingreifen. Hietbei wird zunächst 
die Feder gespannt, bis die Zugstange eine gerade Richtung 
genommen hat und, durch Zugspannung an dem eingebohrten 
unteren Ende der Bergstütze angreifend, den Wagen feststellt. 

Praktische Versuche werden zeigen, welche Miniraallänge 
der Stütze zu geben ist. damit sie nicht beim Zurückrollen 
«überfahren* wird. 

Besondere Sorgfalt ist schliesslich den Biemsen ge- 
widmet worden (Fig. o und 7). Es sind vorhanden: eine Pedal- 
oder Vorgelegebrcmsc, die auf eine im vorderen Gelriebekastcn 
angeordnete Bremsscheibe wirkt, und eine HinterTadbrcmsc, die 
mittels Handhebel betätigt wird. 

l)ic für beide Drebticblungen wirksame Bremse (D. R. 
P. a.) arbeitet in bekannter Weise auf Trommeln, welche 
den Zahnkeltcnkranz enthalten und an den Treibrädern be- 
festigt sind. 

Das Bremsband a trägt die aus Gusseisen bestehenden 
und mit Nieten befestigten Bremsbacken 6. Im Punkte c ist 
das Bremsband chaxniereud; in den Punkten rf' und ä greifen 
an dasselbe zwei Zugstreben e, e\ die im Punkte / mittels 
Bolzen an der am Rahmen aufgehängten Lasche f scheren- 
artig gelagert sind. In den Punkten h werden die Brcmsbänder 
an mit der Achse verbundenen Streben geführt. Die Zug- 
vorrichlung besteht aus den Druckstreben c <- 1 und der daran 
aufgehängten Zugstange i, welche an einem in e gelagerten 
Winkel * angreift. 

Die linksseitige Bremse wird Jurch Zugstange /' (Fig. 7), 
welche mit k verbunden ist, mittelst Welle m mit der auf der 
rechten Seite befindlichen Zugvorrichlung vereinigt. Die Zug- 
stange / greift an dem auf Welle m schwingenden Hebel n au. 
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Oer Heb«) o i»t mit der Welle fest verbunden. Hebel n und o 
itnd nun durch zwei Zugstangen p mit einem Charoierstück f 
durch Bolzen verbunden. An dieses Charoierstück greift in 
der Mitte die Zugslange r, die mittels Cabel und Bolzen an 
den Mremshebtl s angeschlossen ist Bremshebe! i kann mittels 
Fallenfeder in den Rasten / festgestellt werden. 

3 



oder weniger geneigte Lage zur Senkrechten ein. (Das lircms- 
band a wird auch ohne die Bremskränze A, direkt an die 
Bremstrommel wirkend, ausgeführt, wobei die Führung h 
fortfallt.) 

Von weiteren Mitteilungen über den interessanten Büssing- 
Wagen rouss vorläufig wegen des beschränkten Raumes ab- 




Fig. <y und 7. 



Die Wirkung der Bremse tritt ein, wenn der Dremshebcl s 
in der I'feilrichtung bewegt wird, infolge der Verbindung durch 
die Teile ?, p, n und o werden beide Bremsen zugleich an- 
gezogen. iJer Bremsdruck wird durch die beiden Streben t 
und e % auf die Lasche g übertragen. Je nachdem die Zug- 
ketienlUnge verändert wird, nimmt die Lasche f eine mebr 



gesehen werden, obwohl, namentlich über den Motor, noch 
manches zu sagen wäre. Das Gesagte dürfte imouihin erkennen 
lassen, dass es sich hier um eiue beulet kmswerie Konstruktion 
handelt, «lern erscheinen derselben darf daher mit Interesse 
entgegengesehen werden. 
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Die geleuchtung der Automobilen mit Acetylen. 

Von Dr. Paul Wölfl 

Iwridiglei -Sachverständiger für Acelylenbeleiichtung und Karbid IDi die Gerichte .1« ljmdR^urhuheii.Uc I nn<i II id Berlin »n.t fflr das Kammergericht. 



Zu denjenigen Faktoren, welche iur Vermeidung von Un- 
glücksfällen bei Automobilen notwendig sind, gehört in erster 
Linie auch einegute Belcuchtungder&clben. Bei der Geschwindigkeit 
der Fahrt rnuss der Fahrer die vor ihm liegende Strecke auf 
eine ausreichende Entfernung übersehen können, so das er Hinder- 
nisse rechtzeitig genug erkennen kann, um denselben auszu- 
weichen oder anzuhalten. Manche Unglückslälle, wie z. B. ein 
vor nicht langer Zeil in Breslau passierter Kail, der mit der 
gerichtlichen Bestrafung des Fahrers mit Gefängnisstrafe ge- 
ahndet wurde, siod auf eine ungenügende Beleuchtung zurück- 
zuführen. Es ist deshalb auch schon seit Beginn der Automobil- 
industrie das Bestreben gewesen, durch Laternen mit geeigneten 
Scheinwerfern eine belle und weitreichende l.ichtwirkung zu 
erzielen. Als ßcleuchtungsroittel für derartige Internen hat sich 
infolge seiner grossen absoluten Helligkeit und seiner spezi- 
fischen Intensität das Acetylen besonders empfohlen, Es mag 
daran erinnert werden, dass für die Wirkung im Scheinwerfer 
eigentlich, streng mathematisch genommen, nur derjenige Funkt 
in Betracht kommt, welcher den Brennpunkt des meist para- 
bolischen Scheinwerfers bildet, da nur die Strahlen, welche von 
diesem Punkte ausgehen, von der gesamten Fläche des Schein- 
werfers reflektiert werden. Für die Praiis ergibt sich hieraus, 
dass diejenige Flamme die besten Resultate ergeben wird, welche, 
auf dieselbe Raumeinheit verglichen, die grösste Helligkeit er- 
gibt, d. h. welche die grösste spezifische Intensität besitzt. Von 
allen Lcuchhuicllen, mit Ausnahme des für vorliegenden Zweck 
nicht in Frage kommenden elektrischen Bogenlichtes und des 
Drummoodschen Kalklichtes, besitzt nun die Acetylenüamme die 
grösste spezifische Intensität, welche im besonderen ausserordent- 
lich viel grosser iit als diejenige der Petroleumflamme. Es ist 
deshalb nicht erstaunlich, dass man das Acetylen seit langer 
Zeit zur Beleuchtung der Automobilen benutzt bat, und dass die 
Konstruktion geeigneter Acetylenlaternen und Scheinwerfer das 
Ziel einer ausgedehnten Industrie gebildet hat. Wenn trotz- 
dem, wie aus dem soeben von dem Mitteleuropäischen Motor- 
wagen-Verein, dem Deutschen Automobil-Club und dem Deut- 
schen Acetylcn-Verein gemeinsam erlassenen Preisausschreiben 
hervorgeht, dieses Ziel leider noch nicht erreicht ist, so liegt 
dies an den besonderen Schwierigkeiten, welche die Natur des 
Acctylens und die Art seiner Herstellung bieten. Es dürfte zum 
Verständnis* der folgenden Ausführungen vorteilhaft sein, auf 
diese Punkte etwas näher einzugehen. 

Das Acetylen ist ein Gas von sehr grosser Leuchtkraft, wel- 
ches aus dem Kalziumkarbid durch Zusammenbringen mit Wasser 
entsteht. Das Kalziumkarbid ist ein überall käufliches Industrie- 
produkt und wird durch Zusammenschmelzen von Kalk und Kohle im 
elektrischen Ofen bei einer Temperatur von etwa 3000° erhalten. 
Sofort bei der Berührung mit Wasser zersetzt es sich, indem 
einerseits das gasförmige Acetylen entweicht, während ein 
Rückstand von Kalk zurückbleibt. Theoretisch ist demnach die 
Herstellung des Acetylens sehr einfach, es genügt, in einem be- 
liebigen Apparat Karbid und Wasser zusammenzubringen : in 
der Praxis stellen sich aber erhebliche Schwierigkeiten in den 
Weg, welche um so grosser sind, je kleiner die Entwicklung*- 
appatjtc weiden. 



Für die Beleuchtung von Fahrzeugen im allgemeinen und von 
Automobilen im besonderen kommen drei Arten der Ver- 
wendung des Acetylens in Frage. 

1. Das Acetylen wird in den Laternen selbst entwickelt. 

2. Das Acetylen wird in einem in oder unter dem Wagen 
befindlichen Entwicklungsapparat entwickelt und durch Leitungen 
zu den an der Vorderseite angebrachten Laternen geteiret. 

3. Das Acetylen wird komprimiert in Kezipienteu mii- 
geführt und zu den Laternen geleitet. 

Die erste Form der Beleuchtung, die;enige von Laternen, 
welche gleichzeitig das Acetylen entwickeln und verbrennen, ist 
bisher die gebrauchlichste gewesen. Das Prinzip dieser Laternen 
ist stet.« in den Grundzügen dasselbe. Dieselben bestehen aus einem 
Wasserbehälter, einem Karbidbebalter und dem Reflektor mit 
dem Brenner. Der Wasserbehälter wird durch ein Ventil mit 
dem Karbidbebätter in Verbindung gesetzt, das entwickelte 
Acetylen wird durch eine Leitung dem Brenner zugeführt. 

Bei der Entwicklung zeigen sich nun folgende Schwierig- 
keiten. Tritt das Wasser zuerst an das Karbid heran, so entwickelt 
sich sofort Acetylen, allmählich bildet sich aber durch die Zer- 
setzung des Karbids eine Schicht Kalk um das Karbid. Das 
weiter zutretende Wasser kann infolgedessen an .las Karbid 
nicht direkt heran, sondern wild zunächst durch den Kalk auf- 
gehalten, die Entwicklung des Acetylens verlangsamt sich und 
kann ev. sogar ganz aufhören. Ist dann die Kalkkruste 
schliesslich durchbrochen, so kommt mit einem Male eine 
grössere Menge Wasser mit dem noeb unverbrauchten Carbid 
in Berührung und es entsteht eine sehr heftige Entwicklung 
einer grösseren Menge Acetylen auf einmal ev. unter starker 
Erwärmung. Die Folge davon ist, dass die Entwicklung de« 
Acetylens sehr unregeluiiissig und sprunghaft vor sieb geht. 
Während in einem Moment nicht einmal die zur Speisung des 
Brenneis notwendige Menge Acetylen erzeugt wird und infolge- 
dessen der Brenner klein und duukel brennt, entsteht im nächsten 
Moment eine IJeberproduklion, so das« eine grosse Stichflamme 
aus dem Brenner berauszischt, welche häufig die Glasscheibe 
oder Linse zum Springen bringt. Ein fernerer Nachteil besteht 
darin, dass die Laterne nicht abgestellt werden kann; auch 
nach Schliessung des Wasserventils setzt sich die Entwicklung 
noch längere und unberechenbare Zeil fort, da der Kalk bei 
der Entwicklungswärme eine Menge Wasser aufnimmt, welche 
er beim Erkalten unter Acctylcncntwicklung allmählich an 
das Karbid abgibt. Ferner werden die Brenner leicht ver- 
stopft, da aus dem technischen Karbid ausser dem 
Acetylen noch eine Anzahl von zwar nur minimalen Mengen 
Verunreinigungen entstehen, welche aber doch genügen, um die 
sehr feinen Ocffnungcn der Acetylenbrcnner zu verstopfen. 

Bei stationären Acetylenanlagen werden diese Ver- 
unreinigungen leicht durch eine besondere chemische Keinigung 
entfernt, beiden Laternen aber verbietet sich dies mit Rücksicht auf 
den beschränkten Raum. 

Ein wesentlicher Nachteil schliesslich, weicher oft den Be- 
trieb der Laternen gaiiz illusorisch machen, kaiiii besteht 
in dem Eiufiirren lies Waisen im Winter. Durch uruabliae 
Konstruktiven, wehe hauptsächlich die Zuführung und 
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Regulierung des Wasserzuflusses zu dem Karbid betreffen 
hat man diese Ucbclslände zu beseitigen gesucht, aber bisher 
ohne Krfolg. l)ie Erfahrungen, welche auf ähnlichen Gebieten der 
Acetylentechnik gemacht werden, sind auch nicht sehr ermutigend. | 

Seit Beginn der Acctylenindustric, d. h. seit fast zehn 
Jahren, war es das eifrigste Hestrehen sämtlicher Acctylen- 
techmker, eine Acetvlentischlampe iu konstruieren, da das er- 
sehnte Ziel, die Verdrängung des Petroleums durch das Acetylen, 
erst durch eine derartige Larape ganz erreicht werden köaote- 
An den oben Itcschricbenen Schwierigkeiten ist die Aufgabe 
aber gescheitert, und es gibt heute wohl keinen Acetylen- 
techniker mehr, welcher das Problem der Tischlampe nach dem , 
Stande der heutigen Technik für lösbar hält. 

Wenn nun auch zugegeben werden tnuss, dass an eine 
im Freien an einem Automobil anzubringende Laterne nicht ganz 
dieselben Ansprüche gestellt zu werden brauchen als an eine 
Tischlampe, so erscheint es doch fraglich, ob es in absehbarer 
Zeit gelingen wird, eine absolut regelmässig und zuverlässig 
funktionierende Laterne zu konstruieren. Eine so hcltigc che- 
mische Reaktion, wie die Bildung des Acetylens, lüsst sich nicht 
leicht in einem so kleinen Raum, wie er in der Laterne zur 
Verfügung steht, mit genügender Zuverlässigkeit und Sicherheit 
regulieren. 

Die zweite Art der Anwendung des Acetylens. die Her- 
stellung desselben in einem besonderen Lntwicklungsappar.it 
und Zuleitung zu den Laternen, ist bisher bei Automobilen wohl 
nur vereinzelt vorgekommen. Ausgedehnte Versuche mit dieser 
Anordnung sind dagegen unter ähnlichen Bedingungen bei 
Eisenbahnen an vielen Stellen und wahrend längerer Zeit an- 
gestellt worden. Diese Versuche haben nun aber kein be- 
friedigende-; Resultat gegeben. Die Erschütterungen der Fahtt 
beeinträchtigen die Kegelnlässigkeit des Entwickeln* sowie die 
Lebensdauer der Apparate. Wurden die Apparate im Innern 
des Waggons aufgestellt, so bestand die Gefahr eines Ent- 
weidiens von Acetylen, waren dicsclhcn dagegen aussen mon- 
tiert, so fror im Winter das Wasser ein. Hei Automobilen 
liegen nun die Verhältnisse noch ungünstiger, da erstens der 
Kaum beschränkter ist und zweitens die I r schüttet ungeti bei 
den od auf schlechten Strassen fahrenden Automobilen noch 
erheblich grösser sind, als bei den aul den Schienen rollenden 
Eisenbahnen. Es kommt noch hinzu, dass die Hedicnung und 
Füllung der Apparate keine einfache und saubere Arbeit ist 
und wohl im allgemeinen der Chaulfenr mit seinem Motor elc. 
genug zu tun hat. 

Au* den oben angegebenen Gründen ist man bei der 
Eisenhihn ganz zu der Beleuchtung mit koruptiuiierlen Gasen 
übergegangen. Schou vor Einfühlung des Acehlens in die 
Technik »jreri die Eisenbahnwagen aligemein in Deutschland und 
zum grossen Teil iru Ausland mit komprimicttcin Gas, und zwar 
mit Fcllgas beleuchtet. Das Kettgas wurde, auf 6 Atm. kom- 
primiert, in Rczipitnten niitgefuhrl, weiche unter den Waggon- 
achsen gel.igeit waten und wurde mich Passieren eines Reduzier- 
ventils, welches den zum Hrr-nnen notwendigen Druck her- 
stellte, den Larapen in den Waggons >'>wie den Lokomotiv- 
latetnen durch enge Leitungen zugeführt. Nach Bekanntwerden 
des Acetylens, welches ungefähr zehnmal heller ist als das 
Kettgas, wurden sofort eingehende Versuche angestellt, dasselbe 
komprimiert als Ersatz drs Kcttgases zu verwenden. Diese 
Untersuchung!;.: ergaben nun zunächst, dass das Acetylen, 
welches bei gewohuliUieui L'ruek vollkommen ungefährlich 



ist, anfängt eiplosiv zu werden, sobald es unter einem höheren 
Druck als 2 Atm. steht. Die Verwendung des komprimierten 
Acetylens musste deshalb aus sicherbeitsteebniseben Gründen 
unterbleiben. Hei den weiteren Versuchen stellte sich dann 
heraus, dass es gelingt, durch Mischen des Acetylens mit Fctl- 
gas unexplosible Gasgemische zu erhalten. Dieses sogenannte 
Mischgas. welches aus 25 * 0 Acetylen und 75 % Fettgas besteht, 
ist zurzeit allgemein von den deutschen Kisenbahnverwaltungen 
eingerührt. Die Leuchtkraft dieses Mt-cbgases ist etwa dreimal 
grosser als diejenige des Fettgases, betragt also immerhin nur 
etwa des reinen Acetylens. 

Es hat deshalb nicht a:i weiteren Versuchen gefehlt, die 
Eitplosibilität des reinen komprimierten Acetylens durch be- 
sondere Verfahren zu beseitigen, um die grosse Leuchtkraft 
und weisse Farbe dieses Gases benutzen zu können. Nach 
vielen vergeblichen Versuchen ist dies auch in entern neueren 
Verfahren gelungen. Dieses Verfahren, welches von der .Com- 
pagnic Fran.,aisc de 1'AcetyK-nc dissous" in Paris ausgearbeitet 
und in Deutschland durch die D. R.- latente Xo. ''7 95.'! und 
101 :"04 geschützt ist, besteht darin, dass das Acetylen in porösen 
Körpern komprimiert wird. 

Die Kompression von Gasen geschieht im allgemeinen so, 
dass die Gase in leere Behälter aus Stahl durch eine 1 'umpe cingepresst 
werden, bis der gewünschte Kompressionsdruck durch den Ma- 
nometer angezeigt wird. Das Neue des vorliegenden Verfahrens 
besteht darin, dass die Heballer für das komprimierte Acetylen 
vorher vollkommen mit einer sehr porösen Masse gefüllt 
werden, so dass das Acetylen in die Poren dieser Masse ein- 
gepresst wird. Da bekanntlich das Volumen dem Druck um- 
gekehrt proportional ist, so kann bei einem Druck von 10 Atm., 
welcher gewöhnlich angewendet wird, in 1 Liter Eassungsraum 
10 Liter Acetylen aufgespeichert werden. Dieses Fassungs- 
vermögen kann aber noch bedeutend erhöht werden, wenn man 
eine Eigentümlichkeit des Acetylens benutzt. 

Das Acetylen hat nämlich die Eigenschaft, sich in gewissen 
Flüssigkeiten zu lösen, und zwar steht dieses Lösungsv ermögen im 
Verhülmism dem Druck. Beim Nachlassen desselben gibtdie Lösung 
dann wieder das gelöste Acetylen ab, Eine Flüssigkeit, welche 
ein sehr grosses Lösungsvermögen für Acetylen besitzt und 
dabei zu einem billigen Preise überall käuflich ist, ist das 
Aceton. Man verfährt nun so, dass man die in den Rezipicnten 
gefüllte poröse Masse mit Aceton tränkt und dann in 
dieselbe das Acetylen komprimiert Unter diesen Bedingungen 
kann man bei einem Druck von l<> Atm in einem 
Liter 1<ki Liter Acetylen aufspeichern. 

Ueber die Ejplosibilitäl des nach diesem Verfahren 
komprimierten Acetylens sind umfangreiche Untersuchungen 
von autoritativer Seite unter behördlicher Leitung in 
Frankreich, Eogland, Oesterreich-Ungarn elc. angestellt 
worden. Dieselben ergaben in vollkommen einwand- 
freier Weise, dass irgendwelche Explosionsgefahr nicht mehr 
existiert. Es gelingt auf keine Art, weder durch Einwirkung 
des elektrischen Funkens, noch durch direktes Fetter, noch 
durch Schlag- oder Stosswirkung, detartig gefüllte Behälter zur 
Explosion zu bringen. Aus diesen Gründen sind in den oben 
genannten Ländern sowie auch in Amerika von der Regierung 
besondere Vorschriften erlassen worden, welche das „gelöste 
Acetylen " - unter diesem technischen \anicn wird das nach 
dem besprochenen Verfahren komprimierte Acetylen kurz be- 
zeichnet — von den für komprimierte* Acetylen bestehenden 
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Vorschriften befreien. Ks würde zu weit führen, an dieser 
Stelle auf alle Einzelheiten einzugehen, Interessenten verweise 
ich auf die ausführlichen Beschreibungen, welche ich als Mit- 
arbeiter und Vertreter der französischen Firma in Deutschland 
früher veröffentlicht habe.*) Nur über die Herstellung und Ver- 
wendung des gelösten Acelylcns mögen noch einige Angaben folgen. 

Die Herstellung des Acelylcns er folgt aus Karbid und 
Wasser in einem beliebigen Acetylcnapparal, und wird dasselbe 
dann in einem Gasbehälter aufgespeichert. Die Acctylcnindustrie 
befindet sieb technisch auf einer derartigen Höbe, dass an gut 
funktionierenden Acctylenapparaten kein Mangel ist. Aus dem 
Gasbehälter wird das Acctylen dann nach Passieren von Reini- 
gungs- und Trockenapparaten durch einen Kompressor an- 
gesaugt. In dem Kompressor, welcher mit Stablzylindern ver- 
sehen ist, wird eine stufenweise Kompression in zwei getrennten 
Teilen erreicht 1 >ic erste Kompressii >:> beträgt 3' 2 Atm., die zweite 
3Vt X 3' i = 12 Atm. Das komprimierte Acetylen wird durch 
den Kompressor in grosse Sammelrczipienten gedrückt, welche 
mit der porösen, mit Aceton getränkten Masse gefüllt sind. Die 
kleineren an die Konsumenten abzugebenden Rezipienten werden 
in der Weise gefüllt, dass dieselben mit dem Sammelrczipienten 
in Verbindung gesetzt werden. Dieselben können dann an- 
standslos überallhin versandt werden. 

Die Verwendung des gelösten Acetylens ist sehr einfach. 
Die mit demselben gefüllten Haschen sind Stablzylinder, ähn- 
lich wie dieselben für Kohlensäure verwendet werden, welche 
mit einem Ventil geöffnet bezw. geschlossen werden können. 
Da das gelöste Acetylen aber nur unter einem Druck von 
10 Alm. steht, so können diese Flaschen dünnwandiger und 
infolgedessen erheblich leichter sein als die KohlensäureUaschen, 
so dass der Transport noch leichter und billiger ist. Da der 
Krenndruck des Acetylens nur ca. ''',00 Atm. beträgt, so muss 
der Druck vor Eintritt in die Leitung vermindert werden. Dies 
geschieht mit Hilfe eines besonderen kleinen Apparates, des 
Ucduzicrvcntilcs, welches auf jeden beliebigen Druck eingestellt 

werden kann. Durch 
■-anschalten eines Mano- 
meters vor und hinter 
dem Reduzierventil kann 
jederzeit der Druck ab- 
gelesen werden , an 
dem ersten Manometer 
erkennt man gleichzeitig 
den Inhalt des Rezipienten 
und sieht, wann derselbe 
durch einen frisch ge- 
füllten Behälter ersetzt 
werden muss. 

Die notwendigen 
Apparate sind in Fig. 1 
im Durchschnitt, in Fig. 2 
und 3 in Ansicht dar- 
gestellt. Fig. I zeigt die 
innere Einrichtung des 
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Rezipienten und der dazu- 
gehörigen Hdfsapparate. 
C ist die poröse Masse, 
welche den Cylinder 
vollkommen anfüllt, A* 
das Ventil zum Oeffnen 
und Schliessen desselben. 
Durch ein Stahlrohr 
wird das Acetylen zu 
dem Reduzierventil M 
gelührt. Nach Reduzieren 
auf den Hrenndruck tritt 
das Acetylen aus S in 
die weitere Lcituog 
ein. Fig. 2 zeigt zwei 
Flaschen von je 1 2 Liter 
Fassungsraum, welche 

demnach zusammen 
2400 Litern Acetylen ent- 
halten, Fig, 3 einen Be- 
hälter von 100 Litern 
Fassungsraum,mitll)cbm 
Acetylen Inhalt. Letzterer 
ist zum bequemeren 
Transpart mit einer Fass- 
umhüllung versehen. Die 
Disposition der Flaschen mit ihren Ventilen, des Reduzier- 
venlilcs, des Manometers und der Leitung ist ohne weitere Er- 
läuterung wohl verständlich. Ausser diesen sind noch zwei 
weitere Apparate auf den Abbildungen angegeben, und zwar 
ein Sicherheitsventil und ein Gasmesser, welche natürlich nur 
bei Verwendung für Innenbeleuchtung notwendig sind. Fig 4 
zeigt die Verbindung einer 12 Liter-Flasche mit einer Laterne. 
Interessant, wenn auch weniger für den vorliegenden Zweck von 
Bedeutung, dürfte die durch Fig. 5 dargestellte Einrichtung 
sein. Dieselbe dient zum 
I i.'ui<p'irt von grosseren 
Mengen Acetylen und 
besteht aus einem Wagen, 
welcher mit vier Rezi- 
pienten, den dazu ge- 
höiigen Ventilen und 
Reduzierventil, Mano- 
meter und Gasmesser 
ausgerüstet ist. Der ge- 
samte Acetylen Vorrat 
in demselben beträgt 
100 cbm. 

Zur Verwendung für 
Automobilen wird der 
Rezipicnt mit dem ge- 
lösten Acetylen sowie 
das Reduzierventil in 
einen Holzkastcn ein- 
geschlossen, sodass alle 
Ventile abgeschlossen 
und für t'uberufene \.o- 
zuganglich sind, wie in 
Fig. 6 abgebildet. A i t 

der Schlund für das Fig 3. 
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^^j^^. Flascbenventil, welches durch ein Loch des 
^B^^^ Kj-I-hn e:: geführt weiden kann, />' lie Flasche 
1 | I mit Acetylen, C das Reduzierventil und R der 
Vag/ Austrittshahn für das Acetylcn, an welchen die 
X £ Leitung zu den Laternen angeschlossen wird. 

Der Kasten mit der Ao tylenflasche wird an 
einem beliebigen, freien Platz der Automobilen 
angebracht z. H. wie auf der Skizze Fig. 7 an- 
gegeben. A ist der Kasten mit der Acetylen- 
(lasche, H der Austrittshahn, C die Leitung, 
welche das Acetylen den Laternen zuführt. 

Man braucht dann nur das Ventil zu 
öffnen und kann sofort die Laternen anzünden. 
Ebenso können dieselben augenblicklich durch 
Schliesscn des Ventil > gelöscht 
werden. 

I >ie Vorteile dieses Systems 
gegenüber den bisherigen La- 
ternen, sind unverkennbar. Die 
Urcnner hiennen stets genau 
gleich hell und ruhig, jedes 
Versagen, Ausgeben und 
Springen der Linsen durch zu 
grosse Flamme ist vollkommen 
ausgeschlossen. Es ist keine 
Bedienung. Füllen und Reinigen 
notwendig, sondern nur ein 
Oeffnen und Schliesscn des 
Ventils. Ist eine Flasche leer, so wird eine frische Flasche an- 
geschlossen, was mit einigen Handgriffen ohne weiteres zu 
machen ist. Et entsteht ferner kein Gasverlust, wie es in den 
Laternen dadurch stets unvermeidlich ist, dass dieselben 
nicht ausgelöscht werden können, wie überhaupt die einmalige 
Karbiillüllung wohl stets verloren sein dürfte, wenn die Laternen 
auch nur kurze Zeit gebrannt haben. Hei Anwendung des ge- 
lösten Acelylens wird dagegni nur dasjenige Acetylen ver- 
braucht, welches tatsächlich benötigt wird. Die gefüllten Be- 
hälter können beliebig lange Zeit aufbewahrt werden. 

Was die Lichtwirkung und den Gasverbrauch anbetrifft, 
so liegen hierüber bereits viele F.rfahrungen tot. So wurden 
z. B. in Russland auf der Eisenbahnlinie St. Petersburg- 
Warschau seit dem 
Herbst 1<>02 ein- 
gehende Versuche zur 

Beleuchtung von 
Waggons und Loko- 
motiven angestellt, 
deren Resultate ohne 
weiteres auf Auto- 
mobilen zu über- 
tragen sind. Die 
Lokomotiven wurden 
mit einer grossen 
Laterne mit para- 
bolischem Reflektor 
ausgerüstet, und war 
hierbei die vor der- 
selben liegende 
Strecke auf eine Ent- 
fernung von HO m 




hell beleuchtet und bis 200 m erkennbar. Eine derartige Wirkung 
dürfte wohl auch Tür Automobilen reichlich genügen. Hierfür 
wird ein stündlicher Verbrauch von 30 Liter Acetylen notwendig 
sein, so dass eine Flasche von 3,5 Liter, welche 7,5 kg wiegt, 
für 12 Brcnnslunden, eine solche von 12 Liter, welche 28 kg 
wiegt, für 40 Brennstunden, eine solche von 25 Liter, welche 
67 kg wiegt, über HO Brennstunden ausreichen würde. 

Was die Kosten anbetrifft, so lassen sich zwar augenblicklich 
noch keine genauen Angaben machen, weil die Transportkosten 
von den Frachtsätzen und besonders von der Verkaufsorganisation 
abhängen. Es ist anzunehmen, dass bei eintretendem Bedarf dafür 
gesorgt wird, dass in allen Benzinstationen auch gefüllte 
Flaschen mit gelösten Acetylen zu haben sind und die leeren 



-2/5 




Fig. 



Fig. 6. 

Flaschen zur Füllung angenommen werden. Immerhin kann 
nach den bisherigen Erfahrungen angenommen werden, dass die 
Brennstunde 6—10 Pf. kosten dürfte Die Kosten dürften aber 
auch in Anbetracht der absoluten Sicherheit und Zuverlässig- 
keit, der hellen und stets gleichmäßigen Beleuchtung, der 
leichten und sauberen Bedienung kaum eine ausschlaggebende 
Rolle spielen. 

Die Erfahrungen, welche mit dem gelösten Acetylen 
im Auslande gemacht werden, haben die vorzügliche An- 
wendbarkeit desselben vollauf bestätigt. Aus dem mir vor- 
liegenden Bericht der technischen Kommission an das Ver- 
kcbrsrainislerium in Petersburg über die oben erwähnten Ver- 
suche zitiere ich folgenden Scbluss: „Im allgemeinen hat 
die Anwendung des gelösten Acctylcns »cit dem Ok- 
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tober vorigen Jahres auf der Eisenbahnlinie 
St. Petersburg —Warschau nichts Nachteiliges gegen 
diese Beleuchtungsart ergeben, welche nach Ansicht 
der Kommission besonders zweckentsprechend und 
bequem erscheint. Es wäre sehr wünschenswert, die- 
selbe auf unseren Eisenbahnen, welche sowohl fürdie 
Lokomotivlatern.cn als die Waggonbeleuchtung einer 
Verbesserung dringend benötigen, einzuführen." 

Was dort für die Lokomotiven gesagt wird, gilt in der- 
selben Weise auch für die Automobilen, und dienen diese Zeilen 
vielleicht dazu, die Aufmerksamkeit der Automobilisten auf 
1 dieses für dieselben vorzüglich geeignete Beleuchtungssystem 
zu lenken. 



,, Oberspree-Motor-Pneumatik", Modell 1904- 




1 'äs i iummm'i.-rk Obrrsprce in Oberschürieweide bei Berlin bringt jetzt 
Pneumatiks eigeuei Konstruktion auf den Maikl. Da* hin eingcfiigteprotil 
(Fig. I 1 lässt erkennen, dass ei sieb hierbei nicht um eine konstruktive Neu- 
heit handelt, sundern dal« «ich da« Kabrikat im 
allgemeinen den beliehen den Typen anschlit-sM. 
welche die Fablik in jahrelanger Erprobung 
betW durch probeweise Lieferung für den 
praktischen Betrieb als bewährt liefundeo hat. 
Kür diese Versuche stand der Fabrik seit 
anderthalb Jahren die geschäftliche und ört- 
liche Verbindung mit der Neuen Aulomobil- 
Gesellschaft cur Verflignng. Auch der Ver- 
fasser dieses halte mclirSch 
t »elegenheir, solche [':■ - 
reifen an Wagen der Kauen 

Automobil-Gcsells* );«fi 
selbst kennen zu lernen. 
Leider mangelt e« rur- 
lüi den Automobilhau 
und su wirb für die Guurrui- 
reifen an bestimmten Nor- 
malien, wenn wir ja auch 
nach dieser Richtung durch die immer mehi 111 die 
l ischeinnm: tretende Fotuicngkü hheit dei Aui.- 
mobilcn sthon etwas sorwarls gekommen sin.! \' r- 
läulig führt die Fabrik 4 Typen in den gangbarsten 
Abmessungen von 'Hl, 100 und KD mm bei 

l>ezw. 7.f>— s— s,f> und 0 mm Wandstirkc und für 
die am meisten vorkommenden Kaddurelruiesser. 
Niiheie» wird aus dem demnächst erscheinenden 
Katalog zu ersehen sciu 

Neu ist das dem Gummiwerk Oberspi.c .. - 
sibülzte .I.uftschlauchvcnlil Ohersprer", von weichem 
wir hier eine Durcbscbniit/cichming geben. Das- 
sel!« stellt steh als etne neue Auwendin i: ■ 
L.-ioyrinlhdkhliing dar und still nach den •■<<:: 
Fabrik gewonnenen Prflfiingseigebnissen kiös: 
Dichtigkeit mit leichter Handhabung heim Oeffnen 
verbinden. Diese» I.ufUbtperiorgao ist in folgender 
Weise Insammengcsel/t. Ein äusserer Gummischlauch und ein in den- 
selben eingeschobene! zweiter Gunimiscblaucri sind Tiber den kegel- 
förmigen VenlilkArper gezogen In dem AuBscnschUuch ist der ge- 
tippte, ans llailgiimuii bestehende Sperrkörper derartig eingebracht, 
das* ei den I.ullsihlaucb gegen den Aiissenschlauch drückt und luftdicht 
anpretst. AI« vorteilhaft erscheint, das» in den Dichtungsflä'chen Gummi 
an Gummi liegt und nur eine massige fressung erforderlich ist, was 
die Lcbensdauei dieser Ventile günstig beeinflussen könnte. Wir be- 
halten un« vor. de» weiteren hierauf zurückzukommen, sobald die 
Praii« entspiechende Unterlagen bietet. R. Seh. 

Der Internationalen Ausstellung für Splrltusverwertung 
und Olrungsgewerbe Wien 1904 wird seitens des Deutschen 
koiches sehr grosses Inteiessi- entgegengebracht. Das FhrenprSsidium 
hat Se. Eizellen/ der Herr S laut »minister Dr. Graf von Posa- 
dowsky- Weh uer im Veieinc mit •km k. k. österreichischen Handels- 
minisler Freiherrn v. Call, dem französischen I-andwirlschafUminister 
Mougeot und dem Stellvertreter des russischen Finanzminislcrs Fürsten 
Uboleuski übernommen. Dem K. muc gehört auch der l'iasidcul 




des Mitteleuropäischen Motorwagen- Vereins, Herr A. Graf von Talley- 
rand-Perigord, an. 

Am 24. Februar 1904, vormittags, trat das deutsche Gesaml- 
komitec unter dem Vorsitze des Slaataministers Dr. Grafen von Posa- 
dowsky ru einer Sitzung im Rcicbsamte des Innern zusammen. 

Unter den Anwesenden nennen wir den ersten Vorsitzenden des 
Gcsamtkoroitees, Gebeimen Regieruogsral Professor Dr. Delbrück - 
Heilin, den zweiten Vorsitzenden, Knmmcrzienrat Aust-Münchcn, den 
Vorsitzenden des Arbeitsausschüsse«. Direktor der Spiriluszentralc Un- 
t« cht- Berlin, den Vorsitzenden des Komitees für die Ausslellungs- 
gtuppe „Brennspirilusverwendung", Kammerherrn G a n s Edlen Herrn 
zu Putlitz-Gross-Pankow, den Vorsitzenden des Vereins der Spiritus- 
Fabrikanten in Deutschland. Rittergutsbesitzer v Grass-Klanin, den 
Dnektor im Reichsamte des Innern Dr. Richter, den Geheimen Obcr- 
rcgierungsrat Dr. Müller (Laodwtrlscbaftsmioistcrium), den Hauptmann 
im Kriegsminislerium Oschmann, feiner Prof. Dr. WitteUhöfer- 
Berlin, Oberstleutnant z. D. Grimsehl-Berlin. Generaldirektor Blumen- 
thal-Oberursel. Generaldirektor Kuhin- Nürnberg. Kommerzienral 
I.etchner-Betlin, FabrikbesiUer Dr. A venar ius-Berlin. Professor 
Dr. Bficbeler-Frelsing. An der Sitzung nahm femer der k. k. ötterr. 
Sektionschef im Handelsministerium Dr. Einer, der Präsident der 
Oesterr eichischen Ausstcllungskotumission, teil, welcher eigens zu diesem 
Zwecke aus Wien hierher gekommen war. Grat Posadowsky be- 
grüsste das Komilee in längerer Aniptache, in welcher er namentlich 
auf dre gtosse Bedeutung der Ausstellung für die einschlagenden land- 
wirtschaftlichen und industriellen Betiicbszweige hinwies, und in der 
er in warmen Worten für eine möglichst umfassende und Erfolg ver- 
heissende Beschickung der Ausstellung von seilen Deutschlands eintrat. 
Nachdem sodann Professor Dr. Wittelsböfer einen eingehenden Be- 
richt über die bisherigen Ausstellungsvorbereitungen und den Umfang 
der deutschen Beteiligung in den verschiedenen Alisstellungsgruppen 
erstaltet halte, ergriff Sektionschef Dr. Einer das Wort, um namens 
seiner Regierung dem Staatsminister Grafen v. Posadowsky für die 
Uebernahme des Ehrenpräsidiums der Ausstellung nochmals zu danken 
und dabei seiner Freude darüber Ausdruck zu geben, das» es getuugen 
sei. die beteiligten landwirtschaftlichen und industriellen Kreise Deutsch- 



der Ausstellung zu vermögen Sektionschef Einer gab dabei die Ver- 
sicherung ab, das» die deutschen Aussteller in Wien auf das grösste 
Entgegenkommen rechnen könnten, und das» er sich selbst die mög- 
lichste Forderung der deutschen Ausstellung angelegen sein lassen 
werde. Auf den Vorschlag des Geheimen Regierungsrats Dr Delbrück 
wurden sodann Direktor im Reichsamle Dr. Richter und Ritterguts- 
besitzer v. Grass-Klanin zu Ehrenpilside 
komitee» gewählt und hiei 
unter dem Ausdrucke de» Danke» an die 
an Sektionscbcf Dr. Einer 



lunmebr in die nach ihren speziellen Angaben 
Grünttr. 5/6. Petrihof, nahe dem Spittel- 
ind. Es wird in den dortigen geräumigen 



Die Firma „Oeneralvertrteb der „Ben/" Patent-Motor- 
wagen und Motor« Loch tt Co. O. m. b. H." brnachricbtigl uns. 
dass ihre Verkaufsrlt 
hergerichteten Lokalitäten, 
markt, verlegt wortj 
Ausstellungshallen immer eine grössere Anzahl der neuesten Parsifal- 
Modelle zu sehen sein. 

Neueingericbtet hat die Firma daselbst Aufbewahrungsräume und 
vcrscblieisbore Kojen für M0101 wagen, womit den Wünschen manches 
hiesigen oder nur vorübergehend hier anwesenden Kraflwagenbesilzeis 
entsptochen sein wird Eine Reparaturwerkstatt «1 gleichfalls vorhanden. 

Alle Interessenten und speziell die Mitglieder des Verein 
wetdeu zur Besichtigung der 
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Die 6ntwicl<e.iing der Automobil-Gxplosionsmotoren. 



Naib »einem vor dem Rhein.-Wnlf AiiUimobü-Cliib gehaltenen Vortrag. 
Von In«, föist. Mees 



(Fo 



Steuerung der Motoren. 

Während zwangsläufige Steuerung der Auslassventile un- 
umgänglich nötig ist, soweit der Auspuff nicht, wir hei Zwei- 
taktmotoren, durch Schlitze in der Zylinderwand entweicht, 
ordnete man früher die Kinlassventile selbsttätig an, d. h. man 
liess sie unter der im Zylinder entstehenden Ansauge-I 'epression 
selbsttätig sich offnen. Das war so lange zulässig, als man mit 
den Tourenzahlen und den Kolbengeschwindigkcitcn innerhalb 
massiger Grenzen blieb. Als aber die fortschreitende Steige- 
rung der Motorleistungen zu höheren Kolbengeschwindigkcitcn 
und zu höheren Tourenzahlen auch der grossem» Motoren 
drängte, sah man sich gezwungen, auch die Hinlussventilc 
zwangsläufig zu steuern, und zwar waren hierfür folgende Grunde 
massgebend: Ein selbsttätiges Einlas.svcntil kann sich natut- 
gemass erst dann öffnen, wenn die Ansauge-Dcprcssion bei 
einem bestimmten Punkte des Kolbenhubes so gross geworden 
ist, dass die Kraft der das Ventil geschlossen haltenden leder 
üherwunden wird. Andererseits wird sich ein selbsttätiges 
Ventil, dem, selbst wenn es äusserst leicht gehalten ist, bei den 
hohen Tourenzahlen eine bedeutende lebendige Kraft inne- 
wohnt, erst schliessen, nachdem der Kolben bereits einen mehr 
oder weniger grossen Teil des Komprcssionsbubcs zurückgelegt 
hat. Es wird sich somit nicht nur infolge der durch die l eder 
stattfindenden Drosselung der Zylinder nicht voll mit C.ernisch 
füllen, sondern es wird auch ein mehr oder weniger grosser 
Teil des bereits angesaugten Gemisches durch das während des 
ersten Teiles der Kernpressionsperiode noch gcötfncte Kinlass- 
vcntil wieder aus dem Zvlinder hinausgetrieben werden. Mit 

I 



einem Wort; der volumetrische Wirkungsgrad des während des 
Ansaugehubes als Pumpe wirkenden Motors wird durch das 
selbsttätige Ventil ganz bedeutend reduziert, und diese Ver- 
schlechterung des volumetriseben Wirkungsgrades nimmt bei 
den hohen Tourenzahlen und Kolbengeschwiodigkciten, wie sie 
hei den neueren grossen Automobilmotoren üblich sind, solche 



1 /y 10. Srnvnelii«rh« Ventil' AiiiinJnuiii;, 
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Kik. 11. \Ynlil-AiK<rdnui>K 'les Mercedts-Mutuis 

Dimensionen an, dass die Leistung der Motoren ganz bedeutend 
dadurch beeinträchtigt wird. Es ist bekannt, dass ein jeder 
Motor bei einer je nach seiner Bauart und je nacb den Be- 
dingungen, uutcr denen ei arbeitel (Vergasung, Zündung, Küh- 
lung, Kompression etc.), mehr oder weniger hochliegenden 
Tourenzahl seine maximale Leistung hergibt, und dass die 
Leistung bei Steigerung der Tourenzahl über diesen Kul- 
minationspunkt hinaus nicht nur nicht zu-, sondern sogar ab- 
nimmt, anfänglich langsam und dann schneller, bis die Leistung 
schliesslich bei sehr hoher Tourenzahl den Wert Null erreicht. 
Der Kulminationspunkt der Leistung wird nun, wie nach dem 
oben Gesagten leicht l>egrcitlich, durch das selbsttätige Kinlass- 
vcntil ganz Itcdcutcnd hinahgedrückt, d. h. ein Motor mit ge- 
steuerten Einlas.sventitcn kann auf eine weit höhere Tourenzahl 
und höhere Leistung gebracht werden, als ein im übrigen 
gleichgebauter und unier denselben Bedingungen arbeitender 
, Motor mit selbsttätigen Hinlassvcntilen Die franzosische Fach- 
zeitschrift „La Vic Automobile" veröffentlicht in ihrer Nummer 
vom 2. Januar l'XM eine graphische Charakteristik der Motor- 
leistung eines Motors mit ungesteuerten und dess- Iben Motors 
mit geheuerten ICinlassventtlen, wonach der erstere Motor eine 
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maximale Leistung von 12,25 Poncelets (1 1' - 100 Sekunden- 
Kilogrammmeter) bei 920 Touren per Minute ergab, und seine 
Leistung bei 1800 Touren bereits auf 2,'X1 Poncelets gefallen 
war, wahrend der Motor mit gesteuerten Einlassvcntilcn bei 
1200 Touren per Minute auf eine maximale Leistung von 
14,40 Poncelets gebracht werden konnte und bei IHilll Touren 
noch 13 Poncelets leistete. Man erkennt hieraus klar den un- 
gemein günstigen Einfluss der gesteuerten Einlassventilc ins- 
besondere bei sehr hohen Tourenzahlen. An mittlere und 
grossere, nach modernen Grundsätzen gebaute Automohil- 
motoren wird man somit, wenigstens soweit dieselben, wie fast 
immer der Fall, mit höheren Tourenzahlen arbeiten, unbedingt 
die Forderung stellen müssen, das* sie mit gesteuerten Einlass- 
vcnlilon versehen sind. Hei kleineren Motoren dagegen wird 
man es der Einfachheit halber bei ungesteuerten Kinlassvcntilcn 
bewenden lassen und denselben lieber ctW3S grössere Di- 
mensionen geben. Was die Anordnung der Steuerungen an- 
belangt, so ist ni erwähnen, dass die Tendenz vorherrscht, die 
Ein- und Auslassventile symmetrisch zu beiden Seiten des Zv- 
lindcrs an/uord:ieu(Fig. 10) und durch je eine besondere, von einem 
gemeinsamen Zahnrade auf der Kurbelachsc des Motors ange- 
triebene Stcucrwcllc mittels fester Nocken zu steuern. Eine Aus- 
nahme hiervon macht u.a. auch der Mercedes- Motor (Fig. 11), bei 
welchem die Einlassvenlile auf den Zylinderköpfen in der Achse 
des Zylinders angeordnet sind. Miese Anordnung mag insofern 
für sehr grosse Motoren ihre Hcrechtigunii haben, als sie die 
Anwendung verhältnismässig grosser Einlassvenlile ohne Zuhilfe- 
nahme eines entsprechend grossen und schweren, an den Zy- 
linder anzugicsscnden Vcntilgehäuses ermöglicht. Hinsichtlich 
der Zweckmässigkeit der dadurch bedingten Sleuerungsanordnung 
muss jedoch der symmetrischen Anordnung der Ein- und Aus- 
Iassventile zu beiden Seiten des Zylinders der Vorzug gegeben 
werden, da die Steuerung der Einlassventile beim Mercedes- 
Motor die Anwendung von doppelarmigen Hebeln für das 
Niederdrücken der Ventile bedingt, welche nicht nur eine sehr 
wohl vernieidliche Komplikation bedeuten, deren Gelenke viel- 
mehr bei den hoben Tourenzahlen zweifellos auch einer starken 
Abnutzung unterworfen sein werden. F'ür Spiritusbctrieh dürfte 
die beim Mercedes-Motor gewählte Anordnung der gesteuerten 
Einlassventilc insofern einen Vorteil bieten, als sie es ermöglicht, 
den Kompressionsraum sehr klein zu hallen und damit die 
Kompression auf die für den Spirilusbctrieb erforderliche Hohe 
hinaufzutreiben. 

Die Vergasung (Kaiburation). 

Hier fallt zunächst die Tatsache auf, dass die früheren 
i »bcrQäcbenvergascr vollständig von der liildfläche verschwunden 
und durch den sogenannten Einspritzvcrgascr ersetzt sind. 
l)as ist wohl nicht zum wenigsten der äusserst kompendiösen 
Form, d. h. den minimalen Dimensionen des letzteren, welche 
seine Anbringung an einem beliebigen Orte gestattet, sowie 
seiner •Einfachheit zu verdanken. Ausserdem aber solleu Ver- 
suche ergeben haben, dass mit ihm ausgerüstete Maschinen 
ökonomischer arbeiten, als solche mit Oberllächenvergasern, 
da er ein besseres und gleichmässigeres Gemisch liefert. Dies 
dürfte indessen nur für solche Fälle zutreffen, wo der Vergaser 
an einem mit vollen Füllungen und stets gleicher Tourenzahl 
arbeitenden, d. h. an einem durch Aussetzer regulierten Motor 
angebracht wird. Im Falle der Motor mit veränderlicher Ge- 
schwindigkeit und veränderlicher I üllung arbeitet, liefert auch 



der Einspritzvergasei kein für alle Belastungen gldcttMbmdH 
Gemisch, sofern nicht besondere Vorkehrungen hierfür getroffen 
sind. Ich werde hierauf beim Kapitel der Regulierung noch 
zurückkommen. Das Prinzip des zuerst von Direktor Maybach 
der t \i nnsUlter Daimlerwcrkc angewandten und seither in einer 
grossen Anzahl der verschiedensten Anordnungen und Variationen 
ausgeführten Einspritzvergasers ist so bekannt, dass ich darauf 
wohl nicht näher einzugehen brauche. Es soll hier nur von der 
Art und Weise der Anbringung desselben am Motor die Rede sein. 
Gewöhnlich wird er auf der Seile der Einlassventilc angeordnet, 
und zwar liefert ein Vergaser das Gemisch für beide bezw. für 
alle vier Zylinder. Es ist dabei von Wichtigkeit, die Gemisch- 
zuftdirungsrobre für alle Zvlinder vollkommen symmetrisch an- 
zuordnen, damit sämtliche Zylinder in ganz gleicher Weise 
gesjieist werden. Trotz vollkommen symmetrischer Anordnung 
der Gemischrohre ist aber die Speisung der Zylinder eines 

Zwillingsmotors keine 
gleicbmassige, wenn der 
mit gleichgerichteten Zy- 
lindern gebaute Motor mit 
um 180° versetzten Kur- 
beln arbeitet. Der Um- 
stand, dass die beiden 
Zylinder dieses Motors nicht 
in gleichen Zeitintcrvallen 
ansaugen, die Ladung des 
zweiten Zylinders vielmehr 
unmittelbar auf diejenige 
des ersten folgt, während 
von der Ladung des 
zweiten Zylinders bis zur 
nächstfolgenden Ladung 
des ersten Zylinders ein 
grösserer Zeitraum ver- 
streicht, hat bereits einen 
wesentlichen Eiulluss auf 
die Zusammensetzung der 
ladung. Aus diesem 
Grunde verwendet die 
Firma de Dion-Boutoi für 
ihre Zweizylindermotoren 
einen Doppelverg.vcr, bei welchem zwei Einspritzdüsen (für 
jeden Zylinder eine! in voneinander vollständig unabhängigen 
Kammern ein- und desselben Vergasergehäuses angeordnet sind, 
wobei die für die Regulierung des Gemisches vorgesenehen Mittel 
auf beide Vergaserhälften oder richtiger auf beide Vergafcr 
in ganz gleicher Weise einwirken. Dieser in Fig. 12 dar- 
gestellte Doppelvergaser besteht aus einem gemeinschaftlichen 
Vcrgasorgehäuse mit zwei Zerstaubungsdüsen, um dessen unteren 
Teil herum der ringförmige Brennstotfschwimmer angeordnet ist. 
und zwei in entsprechend« Bohrungen sich bewegenden Kolben - 
Schiebern O i und O,, welche durch einen kleinen, auf dem 
Holzen m befestigten Hebel « zu gleicher Zeit in axialer Richtung 
verschoben werden. Die Stutzen /V, und H t dienen für den 
Luftzutritt, während an die Stutzen und .1, die Gemischrohte 
für die beiden Zylinder angeschlossen sind. Die durch die 
Stutzen /V, und H, eintretende Luft geht zum Teil in der 
Richtung der punktierten Pfeile durch die Vergasungskammern /, 
und /, unil wird hier mit dem aus den Düsen austretenden 
Brennstoff kaiburiert. zum andeien Teil Miömt sie in der 
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Richtung der ausgezogenen Pfeile durch die Kanäle der Kolhen- 
schieber direkt in die Geuiischrohrleituugen, um das in den 
Vergasungskammern gebildete Gemisch zu verdünnen. Da die 
Verstellung der Schieber für die beiden Vcrgaserhältten zum 
Zwecke der Einstellung des Gemisches in genau gteicher Weise 
erfolgt, wird naturgemäss auch das von den Heiden Zylindern 
angesaugte Gemisch stets dieselbe Zusammensetzung haben. 

Die zur Zerstäubung des Brennstoffes dienende l.uft wird 
gewöhnlich vorher am Auspuffrohr vorgewärmt, was be- 
sonders im Winter sehr zweckmässig ist. Desgleichen sind 
die Vergasergehause an der Stelle, wo die Zerstäubung 
bezw. Vergasung des Brennstoffes stattfindet, gewöhnlich mit 
einem Wassermantel versehen, durch welchen ein Teil des 
warmen Kühlwassers des Motors zirkuliert. An Stelle der 
Beheizung durch das warme Kühlwasser tritt zuweilen auch 
diejenige durch einen vom HauptausputT abgezweigten Aus- 
puffstrom. Erwähnt zu werden verdient hier noch als eine 
Abweichung von der Kegel eine originelle Gcmischbildungs- 
vorrichtung der Firma Gobron-Brillie, bei welcher der Brenn- 
stoff nicht in der gewöhnlichen Weise durch dei: Luftstroui aus 
einer Düse angesaugt, sondern zwangsläufig durch einen mit 
einer Anzahl gleich grosser Kammern bezw. Aussparungen ver- 
sehenen Ltrchschiebcr in das I.uftrohr hineingefördert wird. 
Diese Gcmischbiidungsvorrichtung soll sich sehr gut bewahrt 
haben, ist aber leider nur für Aussetzermotoren, d. h. für Moloren 
mit stets gleicher Ladung verwendbar. 

Die Regulierung. 

Auf diesem Gebiet haben sich in den letzten Jahren be- 
deutende Wandlungen vollzogen In den letzten Jahren des 
vorigen Jahrzehnts waren ausser der äuserst unwirtschaftlichen, 
aber wegen ihrer Einfachheit bei kleinen Dreiradmotoren an- 
gewandten Regulierung durch Veränderung des Zundzcitpunktes 
ausschliesslich zwei Regulierverfahren in Anwendung, nämlich 
die Handrcgulicrung auf das Gemisch, bezw. auf die Füllung, 
und die Aussetzer-Regulierung durch einen selbsttätigen Zentri- 
fugal-Regulator. Die lästige Ilandregulieiui:g ist inzwischen 
fast ganzlich, in den Hintergrund gedrängt und durch die auto- 
matische Regulierung ersetzt worden; sie findet sich ebenso wie 
die Regulierung durch Veränderung des Zündung«zeitpunktes 
nur noch bei kleineren Motoren. Auch die Aussetzer-Regu- 
lierung ist fast völlig durch eine andere automatische Regulierung 
verdrängt worden. Sie ist zwar hinsichtlich ihrer Wirtschaft- 
lichkeit bislang von keinem anderen Regulierverfahren über- 
treffen oder auch nur erreich! worden, iiatte aber den schwer- 
wiegenden und insbesondere bei stillstehendem Wagen, also 
bei l.eeigang de.« M.rtois, sehr unliebsam in die Erscheinung 
trejenden Nachteil, dass der Motor stossweise arbeitete und dabei 
den Wagen stark erschütterte. Ausserdem verschmutzten bei 
andauerndem Aussetzen eines oder mehrerer Zylinder eitles 
Mchr/ylindcriwitoi's gewöhnlich sehr rasch die Zündkerzen in- 
folge des sich anset/endtn nicht durch Verbrennung verzehrten 
Oeles, so dass auch die Zuverlässigkeit beeinträchtigt wurde. 
Zwecks Vermeidung dieser l'ebclstände ging man zu der in- 
zwischen auch bei grosseren stationären Motoren fast allgemein 
eingebütgerten I üllungs- oder 1 »rosselungs-Rcgulierung über, 
indem man den Zylinder bei jedem Ansaugehub eine der 
grösseren oder geringeren Belastung des Motors entsprechende 
grossere oder kleinere Ladung, d. h. Gcmisehnieng« , ansaugen 
läs.-l. 1 >:e Mittel, weiche / u diesem Zwecke ang< v. .uell w et'di ti, 
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sind verschieden. laufen aber in ihrer Wirkung alle aufs (deiche 
hinaus, nämlich auf Drosselung des angesaugten Gemisches, 
sei es nun. dass dieselbe- durch irgend ein in die Gemisch- 
leitung eingeschaltetes Drosselorgan oder aber durch Veränderung 
des Eüila-ssventilhubcs mittels einer entsprechend eingerichteten 
Steuerung erzielt wird. Vorherrschend ist die Regulierung durch 
e in Dros-seloi gan, während die Veränderung des Einlassvcntilhubcs 
nur von wenigen Firmen, so von t'ottereau und von Scheibler in 
Aachen, angewandt wird. Letzteres Mittel ist wohl auch weniger 
zweckmässig, da es eine Vermehrung der Steuerungsinechanismen 
bedingt. Ein weiteres Mittel, das man behufs lirzielung ver- 
änderlicher Zylinderfüllungen versucht hat, besteht in der Beein- 
flussung der AuslasstenblsKuerung, dergestalt, dass bei nicht 
voller Belastung des Motors ein mehr oder weniger grosser Teil 
der Verbretruungsgase im Zylinder eingeschlossen bleibt, so 
dass hei der darauffolgenden Ansaugeperiode nur ein entsprechen- 
des mehr ''der weniger grosses Gemischquantum angesaugt 
werden kann. Dieses Prinzip ist indessen grundfalsch, und es 
ist denn auch von den betreffenden Firmen bald wieder ver- 
lassen worden. Neben der Füllungs-Regulierung befindet sich 
vereinzelt auch noch die sogenannte Mischuitgsregulierung, d. h. 
' die Regulierung durch Veränderung des Mischungsverhältnisses, 
in Anwendung Dic-e« Regulierverfahren ist zwar für die Re- 
gulierung innerhalb enger Grenzen, d. h für die höheren Be- 
lastungsstufen eines Motors, sehr geeignet und bietet iuslivsondcre 
in wirtschaftlicher Hinsicht wesentliche Vorteile gegenüber der 
Füllungsregulicrung: leider ist es aber nicht möglich, allein nach 
dem Mischungsverfahren bis auf Leergang herunter zu regulieren, 
weil man, zumal bei flüssigen Brennstoffen, sehr bald an eine 
Grenze kommt, bei welcher das zu schwache Gemisch nicht 
mehr zündfähig ist bezw. zu langsam verbrennt, um eine 
kräftige Explosion zu geben. Es kommt somit von allen bis- 
herigen, an Automohilmotorcn angewandten Lade- bezw. 
Regulierverfahren ernstlich nur das Fnllungsvcrfahrcn in Be- 
tracht, bei welchem, wie bereits oben erwähnt, ein je nach der 
Belastung des Motors mehr oder weniger grosses Gemisch- 
Quantum angesaugt wird, dessen Zusammensetzung stets gleich 
bleibt oder doch wenigstens annähernd gleichbleiben soll. 
Tatsächlich war letzten s bis vor kurzem und ist es auch mehr 
oder weniger jetzt noch nur durch Nachregulicrung von Hand 
zu erreichen, da die länspritzveigaser in ihren früher gebräuch- 
lichen und mehr oder weniger auch in allen jetzt noch in An- 
wendung befindlichen Anordnungen wohl bei gleichbleibender 
Tourenzahl bezw. Belastung des Motors ein gleich'niissiges 
Gemisch ergeben, während das Gemisch mit abnehmender 
Tourenzahl bezw . Belastung des Motor« so schwach wird, dass 
es nicht mehr mit Sicherheit entzündet werden kann. Dies er- 
klärt sich aus der einfachen Tatsache, dass bei geringer Touren- 
zahl, bezw. Belastung des Motors, die Ansaugegeschwindigkeit 
in dem Xerstäuhcrrohr l>ezw. in der Zerstäubungskammer ent- 
sprechend dem geringen angesaugten Gemischrpiantum so gering 
ist, dass die Injektions- t.ezw. Saugwirkung des Luftstromes 
nicht hinreicht, um ein genügendes 'Juantum Brennstoff aus 
der Zerstäubungsdüsc austreten zu lassen, odci aber es wird, 
wenn die Verhältnisse so gewählt werden, dass bei geringer 
Geschwindigkeit bezw geringer Belastung des Motors ein richtiges, 
gji zundfahiges Gemisch angesaugt wird, bei voller Belastung 
bezw. vidier Geschwindigkeit inlolge der alsdann sehr grossen 
Geschwindigkeit de.« I.ufiniotn» in der Veig.isungskanitner eine 
zu gl"-*'- BielilislotljiKTiiyv und damit tili zu leicht* Gemisch 
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lagettagl Nun ist alicr ein Gemisch. lIc t —J B Hrcnnslotfrcichtuin 
eine gewisse Grenze übersteigt, ebenso wenig /.m.lr ihig als ein 
zu schwaches (leinisch, bezw. es gibt, wenn es auch entzümlet 
winl. keine kräftigen Fxplosinnen. sondern \eil>rcnnt vielmehr 
langsam wählend des ganzen Arbeitshuhcs. ohne eine ent- 
sprechende Arbeit zu leisten. IN ist eine lügcntümlichkcil der 
flüssigen Hrennstort'e. dass ihr Ziind- bezw. Fxplosionsliercich 
nach oben und unten hin viel enger bcgrCAJtt ist. als dasjenige 
der für den lletrich von stationären Motoren in Hctracht 
k. mimenden gasförmigen Brennstoffe : mc erfordern daher eine 
viel genauen- un«l sorgfältigere länstcllung des Gemisches als 
diese 

l> sind nun seil reichlich einem Jahre llesut-hungc» zu 
läge getreten, die dahin zielen, mittels geeigneter Vergaser- 
Anordnungen das Gemisch, d. h. die Zusammensetzung des- 
selden für alle llclastungcn liezw für alle Tourenzahlen des 
Motors konstant zu ei halten, und zwar ohne dass hierzu eine 
Xachregulicrung von Hand erforderlich wäre. Xach dieser 
Richtung traten zuerst auf dem Pariser Salon von l'xüt die Firma 
l'auhard & l.ewis.sor mit ihrem neuen Krebs- Vergaser, sowie 
ilie Ader-Regulierung hervor (veigl. Zeitschrift iles Mittel- 
europäischen Motorwagen-Vereins l'Ki.'t Seite 36 und folgende). 
Das l'rinzip dieser beiden Vergaser oder automatischen Gcmisch- 
Kcgiilierungen In-sleht darin, dass man dem eigentlichen Ver- 
gaset solche Verhältnisse giht. dass er Irci geringer liclastung 
hezw. geringer Tourenzahl des Motors ein gutes kräftig explo- 
dierendes Gemisch ergibt, während bei voller Itcluslung. wenn 
infolge der alsdann im Vergasergehäuse herrschenden grossen 
Strouigeschwindigkeit ein zu reiches Chemisch angesaugt wird, 
durch eine automatisch wirkende Vorrichtung l.uftkanäle eröffnet 
werden, und die durch diese eintretende Luft das vom eigent- 
lichen Vergaser erzeugte Gemisch auf den gewünschten Grad 
verdünnt. 




Fi(£. 13. Kreta-Vergaser. 

L'ie Fig. 13 zeigt den Krebs-Vergaser in Ansicht, und 
in Fig. 14 i«t derselbe im Schnitt dargestellt. In letzterer 
Figur bedeutet . / das Vergasungsrohr, D die Zerstäubungsdüse, 
J das Gemischrohr und F den vom Regulator verstellten 



Rcgulier-Schiebcr, welcher auf l'rosselung des Gemisches wirkt. 
Das Vergasungsrohr ./ ist zentral in einer Kammer C an- 
geordnet, welche mit einem darüberliegtnden Zylinder 0 
von grossem Durchmesser in Verbindung steht In diesem 
Zylinder bewegt sich ein leichter Membran-Kolhcn P, den eine 
Feder A* in seiner höchsten Lage zu halten bestrebt ist. Mit 
dem Kolben ist durch ein Slängchen A' der Kolbenschieber A" 
verbunden, durch welchen die Zusatzluft-Kanlle M je nach Er- 
fordernis mehr oder weniger geöffnet oder ganz geschlossen 
werden. Die Wirkung dieser selbsttätigen Gcmilch-Regulicrung 
ist nun ohne weiteres klar. Ist der Drossclungs-Schicber /•' so 
gestellt, dass nur ein massiges Gemischi|uantum angesaugt wird, 
so entsteht im Vergasungsrohr A infolge der verhältnismässig 
geringen Strouigeschwindigkeit keine so grosse Atisauge- 
Depression, um mehr als eine normale, zur Bildung eines guten 
kräftigen Gemisches nötige Hrennstotl-Mcngc aus der Düse /> 
austreten zu lassen, und andererseits genügt auch die in der 
Kammer f.' und dem damit in Verbindung stehenden Zylinder O 
durch Injekü'ons- Wirkung erzeugte I »epression nicht, um den 
Kolben /' entgegen der Spannung der Feder .V einwärts zu 
saugen Wird dagegen infolge Kiastcllung grösserer Zylinder- 
Füllungen durch den Drosselung«- Schieber F ein bestimmtes 
Mass tler Stromgeschwindigkeit im Vergaserrohr A überschritten 
und damit in diesem ein übermässig reiches Gemisch eiieugt. 
so wird durch die in gleichem Masse anwachsende Ansauge 
Depression in der Kammer Cund dem Zylinder 0 der Kolben P 
abwärts gesaugt, dergestalt , dass der Kolben-Schielrcr A' die 
Kanäle M mehr oder weniger freilegt, so dass ein je nach der 
in der Kammer C herrschenden Ansauge-Depression mehr oder 
weniger grosses tjuantum Zusalzluft eintritt und in der Kammer C 
dem im eigentlichen Vergaser erzeugten überreichen Gemisch 
beigemischt wird. 




Fig. 14. Schnitt durch den Krebs-VcrgMcr. 

Fincn andeien und meines Frachten- richtigeren Weg zur 
Flrzielung eines stets gleichbleibenden Mischungsverhältnisses 
schlägt Windln »Ii mit seinem in der Zeitschrift des Mittelem" '- 
päischcii Motorwagen -Vereins l'Nilt Seite 3H beschriebenen Ver- 
gaser ein, indem ei durch eine vom Kcgiilaloi zugleich mit dem 
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tlro mrt 'QrgMi fiir das Gemisch betätigte V w ri chl unn den freien 
(Jucttthnitl ilc* Vergaser-Rohres besw, Vergasung sk.uumcT 
entsprechend lief grosseren oder geringeren Kclasiung he zw. 
Geschwindigkeit <lr> Motun s.i tcgulicit. 'Iii»« die G c n cli wi ndy- 
keit des l.ullstromes in iMetjCBl K< ilir liezw. in dieser Kammer 
stets annähernd konstant bleibt Verändert sieh alier diese 
nicht, so IMI1M MlHn iMbjll ■lim auch ilas Gemisch stets gleich 
sein. Iiier ist also «las I 'chcl an der Wur/cl Dofiuwl, 




Fig. 1">. Windhort-VergM«. 

In den Figuren 15 und 10" ist der Windhoff- Vergaser 
in Ansicht und Schnitt dargestellt. In der konischen Vergasungs- 
kammer /) kann mittels einer Spindel mit steilem Gewinde ein 
Konus A* auf und ab verstellt, und damit der I)urchg.mgs<|iicr- 
schnitt für die durch diese Kammer gesaugte Vorgasungsliifl 
verändert werden. I >ic Verstellung dieses Konus erfolgt nun 
mittels eines geeigneten, aus der Figur 15 ersichtlichen Hebel* 
Mechanismus gleichzeitig mit der Einstellung der in das Ge- 
mischrohr eiogehauten Drosselklappe P (durch den Regulator 
oder Tun Hand), durch deren Stellung die Zvlinderfullung, 
d. h. die für einen Arbcitskolhcnhuh angesaugte Gemischmenge 
bestimmt wird. Wird das Gemischrohr durch die I »rosselklappc /•" 
ganz geöffnet, so dass eine volle Gcmischladuug angesaugt wird, 
so wird gleichzeitig damit auch der Konus A' so eingestellt, 
dass der l>urchgangs<|uerschnitt der 'Vcrgasungskammer sein 
Maximum erreicht, und in gleicher Weise, wie der I hircbgangs- 
«luerscbnitt des Gemischrohres /' durch die Drosselklappe ver- 
mindert wird, wird auch der zwischen dem Konus A' und der 
Wandung der Vergasungskammer verbleibende ringförmige 
Kaum verengt, dergestalt, dass die Geschwindigkeit des Luft- 
stromes und damit die Ans.mgc-l »epression in dieser ring- 
förmigen Vergasungskammer stets dieselbe bleibt. 

I >ic Wirkung aller dienet automatischen Gcmiseh-Rcgulicriiu- 
gen hängt aber von der richtigen Wahl aller Verhältnisse ab: heim 
Kleb*. Vergaser liegt die Schwierigkeit in der richtigen Wahl 
der Grifma und Form tler Xusat/luft-Kanäle, ilie für die in llc- 
traehl kommenden llelastuugsstufeii Imvvv Geschwindigkeiten des 
MotüM genau auspiobiert werden muv>. und l>cini Windliort- 
Vcrgaser kommt es darauf au. die Verengung des Vergaser- 
rohres in ein genaues, fiir alle Ilelastungen bezw. Gesehwindig- 
keiten des Motors richtiges Verhältnis /in I iinsscliiiig di's Ge- 



tnivlics zu set/en In beiden (•allen winl es nicht ganz leicht 
untl jedenfalls ohne eingehende Versuche unmöglich sein, die 
richtigen Verhältnis- zu linden: immerhin durften diese 
Schwierigkeiten beim Windl!"!) -Vergaset wesentlich geringer 
sein als beim Krebs-Vergaser, da es hier im wesentlichen auf 
eine für alle Stellungen de* Regulators gleichniässige 'Juet- 
schnitts\erengung einerseits des Vergaserrohres und andererseits 
des Gentischiohres ankommt. In dieser Ite/iehung dürfte viel- 




Fig. Iii. Schnitt durch den W'inrthoff-Vrrgaier. 

leicht ein I irehschieber an Stelle der beim Wiiidhott-Vergascr 
in das Gcmischrohr eingebauten Drosselklappe ein rXKtWJ 
Resultat, d h eine exaktere 1 irossclung des ( Gemisches ergeben. 

Ein anderes Prinzip zum Zwecke der automatischen 
Gemischregulierung verwendet l'h. M<>isson bei seinem in der 
„Vic automobile" vom 20. Februar l'»04 beschriebenen „Sthcnos"- 
Vergaser, indem er den Hrcnnstofl' aus dem Schwimmergehäuse 
durch einen sehr langen engen Kanal in die Zerstäuberdüse 
leitet, detgestalt, dass der mit wachsender Geschwindigkeit des 
Flüssigkeilsstromes progressiv zunehmende Kcibungs- bezw. 
Adhäsionswiderstand in diesem engen Kanal hemmend auf den 
Zulluss des Hrennstoffcs zur Düse einwirkt 

In Fig. 17 ist der .Sthcnos"-Vcri;ascr in Ansicht dar- 
gestellt, und Fig. 18 zeigt einen schcmatischcn Schnitt durch 
den eigentlichen Vergaser und das Schwimmergchäusc. Wie 
aus letzterer Figur ersichtlich, ist in den die Zerstäuberdüse mit 
«lern Schwimmergchäusc verbindenden Rohrslutzen ein zylin- 
drischer Körper Ä eingebaut, an dessen l'mfang eine lange 
schraubenförmige N'ut von sehr geringem Querschnitt eingedreht 
ist. Wird durch den Motor in der Richtung von A nach C 
I.uft durch den Vergaser hindurchgesaugt, so wirkt die in 
diesem hervorgerufene Ansaugedepression in bekannter Weise 
auf den in der Hrcnnstoffdisc in gleicher Höhe wie im 
Schwimmer siehenden HrennstotT saugend ein und lässt eine 
bestimmte Brcunstoffmcngc aus der Düse austreten. L>ie mit 
zunehmender Luftgeschw indigkeit im Vergaser von einem ge- 
wissen l'unkte an stark anwachsende Ansaugedepression hat, 
wie bereits früher erwähnt, dicTendenz, eine übermässig SUMM) 
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Fig 1". Der neue .Silrenos" • Vergaser. 



darauf ankommen wird, dass alle 
der Oucrschnitt des Vcrgascrrohrcs 
ab auch die Länge und der tjuerschnilt des Gcwindckanales — 
richtig gewählt werden, und dass vor allen Dingen auch die im 



BrennstnfTnienge aus der 
Düse anzusaugen. Dieser 
Tendenz wirkt nun der 
lange und engcGcwindc- 
kanal des Schiaubcn- 
kürpers K in wirksamer 
Weise entgegen, indem 
mit wachsender (Je- 
schwimligkeit des Brenn- 
st- -tTstromes der sich 
demselben in diesem 
Kanal entgegensetzende 
Wiilctstanii in ungefähr 
demselben V >■.:•• an- 
wächst, wie die Ansaugc- 
dcprtfliofl im Vergaser 
mit wachsender Luflge- 
schwiudigkeit zunimmt. 
Es ist dies eine sehr ein- 
fache und glückliche 
I..>sung des in Rede 
stehenden Problems, hei 
deren Durchführung es 
allerdings sehr wesentlich 
Verhältnisse — d. h. sowohl 
und der Zerstäubungsdiise, 



Brennstoff enthaltenen I'nreinigkcitcn v--r dem Eintritt des- 
selben in den engen Kanal sorgfältig abgesiebt ueideti. 
Nachdem durch das E wc hc im ttl de> neuen Kn-b*- Vergasers auf 
• lern Pariser Salon Mm |W8 der Austoss zur \ crbi-ssci-uni.' nach 
der gekennzeichneten Richtung bin gegeben war. haben mehr 
■ Hier weniger alle bekannteren rinnen ihren Vergasern Auonl- 
nunuen <;egeU-n. für welche <ie die i-'ähigkt-it dei I '.r/fugung 




Kl 



18 



S.licruji -scher Schnitt durch den .Srhcnos* -Vergaser. 



eines .stets gleichbleilM-nden (ienüsches in Anspruch nehuien 
In Wirklichkeil ilürfte die-e* Ziel angesichts der Schwierigkeit 
iles Problems mir in sehr seltenen fallen in einem für den 
praktischen Betrieb ausreichenden Masse erreicht wurden sein. 

(FnrtMUaag Mgi ) 



Die Vorlesung) des Herrn G 

an der Kg] Technischen Hochschule in Cbarloltcnhnrg Ober Kraftwagen 
fand um II. M;irz ihren Absrbluss. Die Vorlesung «rare stark benuiu 
sie bot den Mürern eine Einführung in das Gebiet des Kraflwagrn- 
wesens und in grossen Zügen eine l .'ebersieht über die derzeit be- 
stehenden Ausführurrgsforriren und Anordnungen für Fahrzeuge mit Ver- 
brennungsmotoren und für elektrischen und Dampf-Autireb. Herr 
v. Borrics, beabsichtigt das Thema im nächsten Winter auf brcilcier 
Grundlage for Izuselzen und auf eine zweistündige Vullesung auszudehnen. 

Eine glückliche Idee war ei. am letzten Tage des Semesters den 
llüiein eine grösseie Anzahl Automobilen der vrisehiedenslen Systeme 
vuiziiHilireu. Kirrem bezüglichen Ansuchen des Heim Geb. Kat v. Borrics 
war seitens Privater, sowie seitens der hiesigen Fabriken und der Ver- 
treter auswärtiger Fabriken iu licbcnswüidigstcr Weise entsprochen 
wurden. 

Die Vorführung erfi.lelc am Nachmittag des II. Milz auf der 
Kampe vor der Technischen Hochschule in Anwesenheit sehr zahlreicher 
ilürer und bot Gelegenheit, die charakteristischen Eigentümlichkeiten 
dei Tcischiedenen Systeme durch den Augenschein kennen zu lernen. 

Es waren im ganzen IM Fahrzeuge ziu Stelle, und zwar waien 
mit je einem Wagen veitretcn die Firmen DGrkopp & Co. Neue 
Automobil-Gesellschaft, Cudell - Motor-Compagnie. Adlei 
Fahrradwerke, G c n erat vc rt rieb der Hen z- Wagen Loch & Co. 
Hie Firma Kdm. Ulmann führte ein OhNmelul vor. dessen grosse 
Elastizität und elegante Beweglichkeit besonderes Interesse erwerkte 
es fehlte auch nicht an dem bekannten Treppenauf- und Abstieg. Das 
böhmische Brauhaus halte einen voltbeladcuen Daimler-Lastwagen 
aus seinem BeUiebe vorgefahrt, ebenso die Versuchs- und Lrbr- 
hiauerei eiuen solchen und einen zweiten seit Jahren ununterbrochen 
mit Spiritus betriebenen Flaschenbierwagen. Inieiessant waren auch 
l von der Berliner Motnrwagenfabrik Tempelhof Torgeführte 
Geschäfts« ag-'tr mit Riemrnanlrieb, von welchen der eine für die 



ti. r{eg. «Rat Prof. von Borries 

Zentrale für Spi ri tus- Verwei t u ng gebaute Wagen ebenfalls mit 
>pnilus betrieben wird. Herr Ingenieur Simon gab hierzu interessante 
Erläuterungen über die in der Praxis gewonnenen Anlegungen fflr fort- 
schreitende Verbesserungen. Die Firma Rudolph llcrtzog stellte cicen 
neueren Daimlei -Geschäfts« agen und den seil 3 Jahren in Bei lirr wohl- 
bekannten zierlichen elektrischen Omnibus, zu welchem dei Konstrukteur 
desselben, Herr Ingenieur K. Schwenke. Erläuterungen gab. Herr 
von Knebel- Docherili führte Seiten kleinen i< PS. de Diun- 
lloulun vor, an der Vorführung seines 3 PS, Bergmann- l.iliput 
war er leider wegen eines kleioen Defektes an demselben verbindet t. 
Die Firma Michaelis .V Ebner war durch 1 Lokomobile- Dampt- 
wagen veitieten. uud Herr Ingenieur Frentzcl • Bey me erschien mit 
seinem Xliirciva-Moloirad und nahm die Gelegenheit wähl, die Leistungt- 
fäbigkeit dc»scll>cn beim Nehmen der ziemlich steilen Kampe zu zeigen. 

Herr l'.mil Thien war mit t> seiner im Betrieb befindlichen 
Droschken zur Stelle. Wir sahen die erste von ihm im Jahre 18'»'» ein- 
geführte Daimler-Droschke, ferner die seil 3 Monaten laufende Di oschke 
der Xeuen Automobil-Gesellschaft und 4 dei neueren elektrischen 
Droschken der Allg. Betriebs-Akt ieuKcsellschaft für Motor- 
fahrzeuge in Köln. 

Es bot sieb somit eine kleine improvisierte Motorwagen-Aus- 
stellung, nui mit dem Unterschiede von grossen Ausstellungen, dass 
ausschliesslich Wagen direkt aus dem Betriebe zu sehen waren, und 
dass man von jedem einzelnen Fahrzeuge sehr viel mehr zu sehen be- 
kam, als es auf eigentlichen Ausstellungen der Fall ist. Wir glauben, 
im Namen aller Anwesenden zu bandeln, wenn wir an dieser Stelle 
Herrn Geh. Kai von Borrics den Dank dei selben aussprechen, aber 
auch zugleich im Namen des letzteren den Herren danken, welche die 
Liebenswürdigkeit gehabt haben, der Aufforderung tut VoifOlrrung ihrer 
Wagen so bereitwillig Folge ssj leisten 

U. Cm,— 
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Vereine. 

Mitteleuropäischer Motorwagen-Verein. E. V. 
Vom 21. März ab befindet sich die Geschäftsstelle des Vereins: Berlin W. 9, Linkstrasse 24 '• 



Zum Mitgliedervarzeichnis : 
Neuanmeldungen : 

(jemia» | 8 dtr Satzungen werde» hiennit für den F«]l etwaigen 



Eüicrr Jin<h 

ü. Conström. 



Einspruchs 

Ott» Krell, Ingenieur. B«rttn. 
Magdeburger Verein für Oampfkesselbelriei, Mtfde- 
burj, O. Conxtrüm 
Richard Musculus, Kaulraann, Berlin. Ü. Conström 

II. 



Dr. Max Wegatr. Hamburg. 
Weisel 4 Burchardl, Architekt, 



Berlin. 



Kruse. 



Neue Mitglieder : 

Fraaoiaco d'Andrade, Kgl. Bayer. Kammersänger. 24. II. r>4. V. 
Hermann Jahn, Rentier. Bartie. U>. II. 04. V. 
Kerl Löwenthal, Kauft nanu. Berlin- 22. II. 04. V 

Karl Roland, Kandidat dea Mascbinenbaufarbes. Berlin. 22.11. 04. V. 
W. vei Versni-Crampt, ilaiiplrnann a D. und Riitergiilsbesiuer. Schloss 

Crenpe. 24. n. 04. v. 
Bref Vitaline) ». Eoketldt, Kgl. Sich«. I.andjägerm.-.»ier. 24. Ii tu. V. 



-Verein (E.V.) 



mit 

Landesverein fllr Bayern des Mitteleuropäischen Motorwagen -Vereins. 



Vor itand : 

Kr». H. Jungwirtb, Rentier, I. Vorsitzender. 
Friedrieb Seck, Ingenieur. II. Vorsitzender. 
Gg Kr. Raab, Ing 
Freiherr von Rotenban, Ober« i- D.. Beisitzer. 
Friedrich Reiner, 



Die Geschäftsstelle befindet sieb jetit: 

München, Nymphenburser Str. t. 

Die Clubabende linden im Restaurant iura . Üauerngirg I " 
Residenzslrassc. I, Stock, wöchentlich am Dienstag statt. Aus- 
wärtige Mitglieder des Mittelenrop. Motorwagen-Vereins sind i 



Magdeburger Automobil-Verein 



1. Vorsitzender: Herr Viickonsul Riebard Fischer. 

2. Vorsitzender: Herr Verlagsbuchhandler W. Ratbke. 
Schriftführer: Herr Kaufmann Carl Rudolph. 
Stellvertreter desselben: Herr Kaufmann Ii. Brehmer. 
Kassierer: Herr Dr. Phul. 



Stellvertreter desselben : I lerr Kaufn 
Fahrwart: Herr Theodor Sauer. 

Vereinslokal ist das Holet Stadt Prag. 
Donnerstags. 



Karl Dietlein. 



Geschäftliche 

Die Continental •Caoatchoac- und Outtapcrche-Com* 

pagnle verbindet wieder mit der Internat. Automobil-Ausstellung in 
Frankfurt a. M. vom 1*A hjs 27. Märi eine Wettmontage z« den von 
den frOheren gleichartigen Veranstaltungen bekannten Bedingungen. 
Es sind 20 Preise in Abstufungen von M. 150 bis M 15, im Gesamt- 
beträge von M. WO. ausgesetzt. Ausserdem noch M. 100 für den 
Sieger in einer Extra-Konkurrenz unter denjenigen Bewerbern, welche 
die 10 besten Zeilen erreicht haben. 

Den Bewerbern erwachsen aus der Beteiligung keine Kosten, 
alles Iflr die Montage. Auswechseln des Schlauches etc. Erforderliche 
wird von der Preisgeben n sur Verfügung geslellt. und es ist selbst- 
redend nicht gestattet, andcie ah die zur Verfügung gestellten Werk- 
zeuge zu gebrauchen. 

Die Motorwageofabrlk A. Horch 4c Cle. in Plauen und 

Ueicbenbaoh i. V., deren Wagen-System und Palente bekanntlich auf der 
letzten Automobil-Ausstellung in Leipzig das lebhafte Interesse der 
Fachleute erregten, ist von einem Konsortium erworben worden zwecks 
Umwandlung in eine Aktiengesellschaft mit dem Sitz in Leipzig. 
Zur Aufteilung in Frankfuit a. M . welche am IV. ri. Mtv Kcicils be- 
ginnt, wird die neue Firma 

A. Horch * Cle. 

Motor wagen -Werke 
Aktiengesellschaft In Leipzig 

mit einer grasten Anzahl ibrrr neuen Wagciitypen »vi treten sein 



Mitteilungen. 

Ein Transport -Dreirad mit Motor bringt die Firma Jacob 
{Joes & Co. in Charloltenburg, Wilmersdorferstrasse "6/79. auf den 
Markt. Dasselbe zeichnet sich gegenüber allen bisherigen Systemen 
durch seine äusserst einfache Konstruktion und besondere Stabilität aus. 
Der Motor mit Wasserkühlung ist zwischen der Vorder- und Hinter- 
achse an Stelle des Kurbellagers eingebaut und wird nicht wie bisher 
angetreten, sondern mittels abnehmbarer Kurbel angedreht. 

F.ine solide Kette Oberträgt die Kraft vom Motur auf ein am 
DirTcrenliai der Hinterachse angebrachtes Wechselgetriebe, welches 
eine Reibungskupplung, einen Leerlauf und 2 Geschwindigkeiten ent- 
hält, so daas der Lauf des Dreirades um 8 bis 20 km pro Stunde ge- 
wechselt werden kann. 

Fflr den Fahrer, welcher nur 2 Hebel in betätigen hat. ist ein 
l.e<|uemer Sitz vor dem TranspurUaslen angebracht. Die Steuerung 
{ ist (anstatt wie bisher mit Lenkstange) mit einem Steuerrade versehen, 
f steuert sich infolgedessen spielend leicht und ISsst die kleinsten 
Kurven zu. 

Im übrigen verweisen wir luteresveiiten auf die Beilage in 
diesem Hofte. 

Meyers grosses Konversationslexikon. Sechste Auflage. 
20 binde in Halblcder gebunden zu je 10 M. (Verlag des Biblio- 
graphischen Instituts in Leipzig und Wien.) Es liegt uns der jetzt er- 
schienene V. Band vor, den wir mit aulrichtiger Anerkennung durch- 
blätterten und ein gleiche* zu tun, jedem empfehlen möchteu. Im 
Zeitalter der Terhnik und Naturwissenschaften ist es wohl berechtigt, 
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.«•at die diesen Obieien angehörenden Artikel in eriu-r Linie hinzu- 
weisen. Tagtäglich treten bewusst und unbewasst Hunderte ran Kragen 
Aber «II die technischen Hinrichtungen im praktischen Leben an uns 
betau, die durch eine sachgeinässc kurze Orientierung im . Grossen 
Meyer* völlig geklärt werden, wobei ein gläuzemlei lllnstrationsapparal, 
der gerade in diesem (Und für die Ycrstandlrchuug des technischen 
Gebiets besonders reich ausgebildet ist. bestens unteistützt. Das elek- 
trische Licht, die mannigfache Anwendung der Ktektrirität in der 
Maschinentechnik, die Klcktrolrsc. die hervorragenden Errungenschaften 
auf dem Gebiete der elektrischen Schnellbahnen und der drahtlosen 
Telegrajihie, ites Kisenbabnwesen* etc. etc., seien aus der Kftlle des 
Gebotenen hervorgehoben. Geographie, Siadlc- und Länderkunde sind 
gleichfalls hervorragend vertreten. Sehr interessant sind auch die dem 
Gebiet der Wirlschaltskunde augehörigen Artikel filier das K.isenbahn- 



wesen, das Verkehrswesen, die Versicherung, Verwaltung, die Hygiene etc. 
Viele Seiten sind dem hrsrn, der Gewinnung, Verhüllung und weitem 
Verarbeitung gewidmet. Auch der Landwill rieht seineu Vorteil aus 
dem Werk durch Studium der Artikel .Drainage''. .Dreschmaschine*. 
.Düngung*. .Düugerstreumaschinen", .Elektromotoren", .England* 
(Ackerbau, Viebtiicht), .hinten*. .Kntwisseruug", .Erdarbeiten", wahrend 
die Artikel .Eigentum", .Erbrecht", .Erbpacht". .Domäne", .Enteignung", 
.Einkommensteuer", .Ehe*, .Eberecht" etc. für alle soiialen Klassen 
von grösttem Interesse sind, zumal gerade hierüber nach Einführung 
des llürgci liehen Gesetzbuches und anderer Gesetze noch im Volk 
grosse Unklarheit herrscht. Du* die Illustrierung des ilandcs muster- 
gültig ist, Hess sich nach den bisherigen Erfahrungen erwarten. 

O. Cm.— 
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Dürr-VergaserDRP 

. (patentiert In rillen Kulturstaaten), 
I kann |»oer <ui und 

Automobil -Motor 

ob,ne weiierei und fiacb Uelleben mit 

bpmtue, Petroleum 
N-iphtha, Benzin etc. 

betriebeo verden. 

Dürr->lotorcn-QeseUscha/, m. b. ji. 

BERLIN SW. 4 8 

Eriedrichslr. 16 (Handelsstädte Relleallianecl 

Tclticrwm-Adiesi« Durrmotorsn Bertin 

.... Ferur/tsthn Am VI. 2624 



Spiritus 



tum Hetriche von 



Motoren and Automobilen 



liefert zu besonderen 



Vorzug-s-Preisen 

Centrale für Spiritus-Verwerthung 

G. m. b. H. Abth. Brennspiritus 
BERLIN W. 8, Tauben-Strasse 16,18, 

woselbst die näheren Bedingungen zu erfahren sind. 



Reparatur- ^fMotorwagen b. fahrrlder 

1 1 i^~t ^ i An- ü. »erkauf 

W Crl\Sldll neuer u. gebrauchler Wageo 

Otto Erdmann, Berlin NW., Luisenstr. 41. 



Benzin 



Telephon Amt III, 2B66. 



el 





Ernst Maasch 

Berlin SO,, Wrtag«is,r.,,i. 

FokrirtatlM «an Zwilrad-Mgtors« und 
■otof Zweirldtm „ZIEL". stJMest*. 
alssanta und Betrisb»tlch»rtte Sali 
Ntiruni bllligslsiKaederGiasmaart 
Vartrstusf M roch xu «•rase«*. 



/-»©I» U *e/ 1«' »,.;».«. 

BERLIN * <} ««»Kk-aftee 

friedlich •Strasse, «fjMtOtur dem Cfnfrol.BoRiihor' 

Nahe den Autoniobll Gaiaften in d«n SladtbaiiiibogaD dar Georgtnstr. 



500 Zimmer 

tob 
3-25 M. 




E. Franke. Maschinenfabrik 

Berlin SO., Schletischntr. 26 

Amt >. So 3330 
Saanlllchc 

r AccumDliioten- 
Butindlelle 

I0r 

Automobilen 
Industrie 
M 

JMustr. Kataloge IB04 ~aasfj 



1. 

2. 
3. 
4. 



Diesem Hefte liegen Prospekte folgender Firmen bei: 
Continental-Caoutschouc- und Gutta-Percha-Compagnie, Hannover. Filiale in New-York, Broadway 298 
Jacob Boos & Co., Charlottenburg, Wilmersdorfer-Strasse 76-79. 
Joe Chronik, Berlin 0. 27, An der Michaelbrücke 1. Ecke Holzmarkt-Strasse. 
Aooumulatoren-Werke Zinnemann & Co., Berlin. 
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Reparatnr-Werkstatt Theodor £eöerer 

Berlin 0. 17, VarschantrpUtz, J(ochbahnbogcn 15. 

Fachgemässe Ausführung von Reparaturen an Motor- 
wagen und Motorbooten aller Systeme. — Grosse 
Unterstellhalle für Motorwagen. — Benzin- und Oel- 
. Station. — Alle Ersatzteile am Lager, w « » c 



J 



Schweiz, lutomobilfabrik „Berna" 

J. Wyss • Bern. 

3. Modelle 1904. 

Veracblcdcae Patente in 
allen Stttt«! angemeldet, 
■a J. 4 Sitte. ..Genre", 

,,Tonnfiu ". , .Spider", 
„Pbaetoa" etc. Typ« 5 
ble 14 und mehr KP. Voll- 
kommet»!«, moderoMe 
Konstruktion. Denkbar 
einfachste Handhabuag. - 
Autfühmnf nach Jedem 
Oeecbmack. 




I»» 



Optischer Indicaror 

für Motoren t»s 8000 T p. M 

Elsäss. Elecr- Werke. 

Slrassbtirq i.E. 




ff 1/ff T p U 



Crosste Ginge und Reparatur-Werkstatt für Automobile und lotorridTr • 
Automobil Compagnie 

Borkert & Zickler, Dresden -Blasewitz, Schillerplatz. 

Verkauf Verleihen Reparaturen Bentin- 
und Oel -Station Sämtliche Zubehörteile. . . . 
Vertreter der ..Weiiburx" • Motorwagen der Fahrzeug* abrl. tl.enach. 

Feretpreciier: Amt t. 30Qi Tt-Iegr-Adr* Aetcwobilatsp Illa.ewiti. 



Billigste und beste 

Automobil - Reparatur- Werkstatt 

der Gegenwart. 

Mühlfried & Wegel. coariouenburg, ras*. 97. 

— Telephon Amt O.ailottcfil'ut f., flQ"*. — 
Einige gebrauchte Waftn »leben MlU* zun Verkauf. 



Joh. Scheiben Nachfolger 

Inhaber Dans Mertine, Ingenieur 
o«t^«*iM Berlin SW., Fried richstr. 236 Sjfig'uBi 

Grösste Garage und Reparaturwerkstatt für Motor- 
wagen, Motorboote, Motorräder und stat. Motore. 

H*nrin- ai. '." fpfiitiH.! — .tu, MrjutUMI* am J^affer. 

An- und Verkauf neuer und gebrauchter Wagen. 



ij^^ Schiffs- 

E§^^ Motoren 
Heinrich Kämper 

I Motorenfabrik Berlin w.35. 



Dout-Sch© 

VACUUM OIL COMPANY 



Hamburg* 

Posthof 108 116 



liefern die besten 



Automobil-Oele und Fette. 



Berlin NW. 7 

Neustädtische Kirchstr. 9. 



— ~vw Niederlagen In Jeder grösseren Provinzialstadt. 
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Allgemeiner Deutscher Versicherungs-Verein in Stuttgart. 

Auf Gegenseitigkeit. Mit Oarantle einer Aktiengesellschaft. Gegründet 1876. 
Gesamtreserren Ende 1003 Ober 34 Millionen Mark. 

Haftpflicht -Versicherung Jfir Automobil- uiri ]Äotorraö-f ahrer. 

Beg Qnsligungsvr rlräge mit Beniisgenossenschttien. lnfistrltllea »erelnlgeeaei und Inniig». 

Gesamtverslcb«niiigssUrjil 570 000 Versieht rangen. Monatlicher Zofinj ci. 6000 Mitglieder. Aller Gevfnn den Versicherten. 
Prospekte, Veriicherungsbedingungen. Antragsformulare, sowie jede weitere Auskunft bereitwilligst und kostenfrei 



Unfall -Versicherung. 



Mitarbeiter aus allen 
Smndön überall geauchl. 



Lebens-Versicherung. 



HORCH 



aussrellung Frankfurt 

Stand flo. 55 



fc?» J» 5 !*" >??«■ i^S>» if!*" 



äff* SS«» SS<w SS<w Bpw 



Kaufen Sie keinen Ulotorwagen, bevo; Sie nicht „ßordi" gesehen. 

Bestes System der Segenwart. ^==^= 



E Bordi & ZK mo,orro Ä± *T«T ns±alt Leipzig. 



Der reich illustrierte Katalog ist nun erschienen, lieber 100 Armaturen für Motorwagen, Motorräder und 
Motorboote. Jeder Interessent wolle sich denselben kommen lassen. 



Gngros 



Automobil- Armaturen -Fabrik Paul Prerauer 
BERLIN SO. 26, Oranienstrasse 6. 



6xport 



— ^ Automobil - Reparaturwerkstatt 

Richard Sehrndt 

BERLIN NW.,Gcon;ciistrnsse, Stmlttmhn bogen 186,87 (bei iunnhor rrir«irich^ra»»e). 

Garage «-« Benzin *<■>« Oel. 




t i 1 1 • i e n : 

Berlin, NW. r,s Hut, i -n * J 43 Breslau, Goethesii. 5t. Karlsruhe i.B , Akademiem. .'7 Dresden. Krldhrnrntir. i., p. Hamburg. K 
markt 58. Hannover, Ilalleistr. 44. Köln a. Rh., Blsmarckslr. 48. Königsberg I. Pr., Künignir (1/53. Leipzig, Etsfcmtl '> Macirburg, 
Krancke«li. 2 München, B»hnhuf»p]»ü; 7, 1. Nürnberg. Kürifci rstr. :i. Stettin. PrtnsiiKbeftr. 21. Strassburg-Sehilligheim i. E. Stuttgart. 
Cbatlattmitr. 23. Werm* am Rhein. Ausland. Mitterdan, Siegel 279. Br Issel, tue du I'n>«i<« 241. Londea, E.C 27- : M ' Ij> »i«ii 
Slrrrt, Roicticrr aremic Mailand, Via Broletto 3. Paria. 23, Bd. Gourion St Cjrr 23. Stockhalm, Krgrringtgataii \% Zürich. 
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Essttzfleh 

geschätzt. 



Auto Heil 



III 

uieiel.it. 



„Auto Heil" Hermann Engelhardt, Berlin SW„ GlUehlatrtlr. 108. Abi II. 
General-VeHreter ISr OenerreUk: Rica. Hepadsa, «fit« Vi, C«i"hii, 0 «>«e H 



Neuestes erprobte« Verfahren tum Auibeteein jede* An 
Guwmi und Lelnwinddetelile. Cur umitiki, Miilkuikn, Aulo- 
eaotitl- »ml MoUir-fiummtmAelel und Yollgaamiieifen. 

Oroeee Erepernl« voo Garasai-Mkatelo. 

Unentbehrlich flr jedes Rad* und AuioniobiUafcref . 

Reparaturen ia karte« er /et. e> möglichen lofortl^ea Uetier* 
« ai rM na. 

blnfache Anwcndunf fif Selb.treii-rai-.i. Mein .An'o Heil* 
«leicht in keiner Hhiilchi den In Hanaal beflndllckm Fabrik-.)«» 
Abbröckeln aatgeecbto.fea 

Schwierige Reparataren, wi» t-».n»»-..l- und WaLt. Defekte. 

werden bei mir oater Garanue au gefehlt. 
Ia »'Inn brtietc i Aalomobil. nad Fahriid.GeKblllen eikkltli<h, 

wo nii ht verttetm, tli.ekt von mir tu I nrieben. 



oswiga -Motorwagen 




E. Nacke, Automobilfabrik 

Coswig-Sachsen. 



Im Erscheinen befindet tick: 



1 



sechste, gänzlich neubearbeitete 
und vermehrte Auflage 



Meyers 
Grosses Kon versa tions- 

Lexikon. 



Ein Nachschlagewerk des 
allgemeinen Wissens. 



SO H tinde in Haibledet gebunden ar» ji io Hafk 

Prospekte und Probehefte liefert |ede Buchhandlung. 



Verlag des Bibliographischen Instituts In Leipzig und Wien 



Zünd 



Spezialfabrik 



Zünd- 



Erdmann Kowalski 

spulen .... »* BUN . c - .„ Induktoren 



Alte LeipzigerstrAsae 10 



Mitteleuropäischer Motorwagen -Verein. 



Versicherung! 

Der Verein hat mit dem „Allgemeinen deutschen 
Versiehe rungs - Verein in Stuttgart" und mit der 
„Transport -Versicherungs-Akt.-Ges. Agrippina in Köln" 

Uedingungen vereinbart, welche den Mitgliedern des 
M. M.-V. erhebliche Vorteile sichern: 

1) Für Haftpflicht des Eigen! Urnen. 

2) Für Haftpflicht der Angestellten. 

3) FUr Unfall des Eigentümers. 

4) FUr Unfall der Angestellten. 

5) HeschUdlgung des eigenen Wagens 
durch Fahr - Unf lille, Kollisionen, 
Achsenbruch, Radbruch, Umwerfen, 
AbstUrzcn, Feuer etc. 



Anträge sind an die Geschäftsstelle des Vereins, 
Abiheilung für Versicherungen, zu richten. 



Adler 



Motorwagen 

Neueste Modelle 



mit 



üin-. Zwei- und Vier-Cyllnder- Adler-Motoren. 

— Kataloge um! Ucfcrrnzm auf Wunsch — 

Adler Fahrradwerke vorm. Heinrich Kleyer 

Viele kuchtie Aimruhnaneea. Frankfurt a. M. S MM iekti t i lE e« tu 

motONUI.acii, motor-Hüd«, Tahttädcr und Schreibmaschinen. 
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JaCOb l »lies & Co., Charlottcnburg 

Wilmersdorf erst rasse 7G-T0 

Bau von Motorwagen 

jeden Systems 

SjjMKlaNtit: 
Motor- 
Transport- 
Dreirädcr. 




Line Kl—.. AvlDMtWIttkrik in BfrHtn .»cht f«r du Approbiere» and Ci> 

filnrn der f.'fti^i-n W*ir»n ...w.e filr 1U1 Anlernen det Fnbrrr einen ur-eij,neten 
Heim «Ii LtlMr dar Ftltritlnllung E« Wullen <kb nur Herren melden, die tut 
die.rm (i«'bl*i* reich« fofaferangen besiuen and lieb bereit* in ibfllicher Stellung 
bewlhtt hnben. I ifrrten ur.t. UeifuKaTg Ton l.etx-nftUu', Zengnttnb.tbr. und Angnbe 
Ton OebaltMnrpr erbeten unter K. «13 AufUft Schirl. O. m. I.. M , ■•Hin SW. U. 



Spiralfedern, Motorhauben und Massenartikel -Fabrik 
Job. Bulir & Knoll 

Berlin N.. Chaueseestr. 48. 
■asseB-inrerliiing ton Federn im Kund-, 

Flacb- und Ouatlr jl-Slahl von \' t .liis 35mm 

stiLisiiiiic. SaukeraieiisflkraBg, billigste 
Preisberechnung nod klrzttlt Llelineii. 





ARCUS- 



cmiipletlc Untergestelle. Stahlrahmen, Motore. üelriche, 
Steuerungen etc. für Wngcn- und Bootsbau. 

Ärgus-Motoren-Gesellschaft Jeannin & Co. 

Prinz Louis-Ferdinandstrasse 1, Berlin. 



Cudell-Motor-Compagnie 

Niederlage Berlin NW., Prinz Louis Ferdinandstrasse 1. 

Unsere als erstklassig anerkannten Motorwagen, I. 2, 4 Cy linder, von 6- 36 Pferdestärken in bester Ausführung ab hier sofort lieferbar. 
Moloriwelrkder. Moiorboolr. 




Automobilisten 

verlangt an allen Stationen und Garagen nur 
Stellin und Lubrifin in explosions- 
sicheren und plombierten Oefässen der 

Vereinigte Benzinfabriken c . m.b.H. Bremen. 
Abt.: Benzin -Stationen. 

Lieferanten für die offiziellen Benzin-Stationen der 
deutschen Automobil-Clubs. 

* Zirka 2000 Depots in allen Teilen Deutschlands. * 
Benzinfabriken und Läger in allen Teilen Deutschlands. 



Repräsentant: Anton Niermann, Berlin-Fichtenau. 



i 

i 
I 



i 



i 
i 
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104 



Zeitschrift des Mitteleuropäischen Motorwagen- Vereins. 



1904. Heft V 




L'nter dem Protektorat Sr. Königl. Hoheit des Prinzen 
Heinrich von Preussen 

veranstaltet von — ^ ^ ^ — ^— — 

Verein Deutscher Motorfahrzeug- industrieller 
und dem frankfurter Automobil- Ciub 

mit UnlerstflKting des ■ — 

Deutschen Automobil -Clubs 
ur.ö des Deutschen Automobil -Verbandes. 

^* ~S -«J» ^« -».T -«.»-«.* -».* -~» -*-«-^» ■~»-*» 

Die Anstellung umfasse 

Motorwagen aller Art fti Transport na lvmuen und 

Motorfahrräder. 
Motorboote, 

Alle Bestandteile tu Herstellung von Motoifabrie»t;<n 
Ridcr, Radreifen, Molorr, Chnsxis, Cajo««crie. (itlriebc, Werkteuge. 
Ausrüstung etc., 

Lltteratur, z.-i i'!: in . ■. ;> 1 1 Karlen etc., 

Ausrüstung für Motorf'a'i rer. 



Bruno Petitjean 

Automobil - Motore und Armaturen 

Berlin SC. 36. 




Luxus- u. Gesehäftswagen 



Permanente Ausstellung 
Berliner Automobil-Industrie 

Königin Augujtastr. I. 

t:tii«t»llraum* •> H*pi»ralMr*n 
n l n. Krn»l»-tt(Atl«m. 



c — 



/\d. /Vitmann, 



Civil - Ingenieur, Gerichtlicher Sachverständiger für Automobilen und 
■ Motore im Bezirk des Kammergerichtes 



1 



BERLIN SW, Honlggritztratriss« 109 

Gutachten, Taxen, Expertisen und Patentverwertung im Gebiet des Automobilwesens. 
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PRßooT 

Motore 



behalt« E«nielhrttc:i un&t>r»r Motore und »ml 

Lotlcr Motor Co. 

Iwiit.lt. W, Altterdama, L I * tu tt u s 



Zundaccumulatoren 



mit Flllrlentriohlu» (D. R O M) 

Aeeumulatoreo -Werke 

E. Schulz • Witten Ruhr. 



Bei der Geschäftsstelle des Verein« »leben den Mitgliedern tut Verfügung 



1. Zeitschrift, Jahrgänge 1<H)2 und 1 «»03. komplett und 

gebunden tum Preise von je M. 15. — 

-'. Einbanddecken für die Jahrgänge 1902 «n.l l<xi:t 

xum Preise von je M. 1.25 

3 aüldner, FsJirteugmotoren f. flussige Brennstoffe tum 

Preise von M. 4.— 



4 aulda Mlchelln 

5. Mlchelln, Fabrikation des Pneumatiks 

6. Jahrbuch des Deutschen Automobil-Verbandes . . 

7. Verieichnls der Benzin ■ Stationen 

6. Verzeichnis von „Au toi"- Niederlagen 



Inter- 
essenten 
gratis! 
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Motorbootskörper 

in Slaht oder Holz fertig auf Lager 
uder in Arbeit und in kürzester 
Zeit lielerbar, 6.5X1,6 • 7.5X1,7 • 
8X1,85 • 9X1.85 • 10X2 .11X2,1 
. 12X2.2 • 13X2.5 • 14X2,8 m. 
Spezialität Rennboote. 

Di« Boots baaerei der Dupl-Iiit- und Mitcftiwi-Fairi 

R. Ho Hz. Harburg -Elbe. 



■ 



a 



M 



MUHLE & Co. 

„Puch"- Motorzweiräder 

BERLIN W., Mauerstr. 86-88. 

Frrntprei'hfi Amt I. No. 1*02. 




m 
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SEMEM SIE 



auf eine wirklich erstklassige Bereifung, die Ihnen 
Verdruss und Zeit Versäumnis erspart, 

so schreiben Sic vor, 

dass Ihr Fahrzeug mit 

CONTINENTAL - Pneumatik 





montiert wird, dessen neue Modelle 1904, wesentlich verbessert und ausprobiert. 

jetzt lieferbar 

sind. Prospekte stehen zu Diensten. 

Conlinenlal-Caoutehoue i. Gutta-Pereha Compagnie, Hannover. 
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GUMMIWERK OBERSPREE gÄh. 

"ö'berschöneweide b. berlin"? 



Druck Ton Pu* & Guleb, Berlin W. 36 



